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Zemlja je v svoji zgodovini prehajala skozi naravni cikel segrevanja in ohlajanja. S temi 
cikli se je naravno uravnavala raven ogljikovega dioksida in ostalih toplogrednih plinov v 
ozračju. S pojavom sodobne civilizacije je človek močno posegel v ta cikel, predvsem z 
izkoriščanjem fosilnih goriv, industrijo, krčenjem gozdnih površin in kmetijsko dejavnostjo. 
Vse to je pripomoglo k danes vidnim klimatskim posledicam, kot so dvig povprečnih letnih 
temperatur, ekstremni vremenski pojavi, suša idr. Poslednično Evropa in mednarodna 
skupnost vedno ostreje in odločneje nastopata v boju za zmanjševanje negativnega vpliva 
človeka na okolje. 
Zmanjševanje ter omejitev izpustov škodljivih emisij v okolje, je že dolgo prioriteta ne 
samo Evropske unije, temveč velike večine mednarodne skupnosti. Predvsem so na udaru 
emisije iz naslova industrije in prometa. Tu prevladuje cestni transport, ki predstavlja 
največji delež izpustov toplogrednih plinov in pa letalski transport, ki predstavlja najhitreje 
naraščajoči vir toplogrednih plinov v Evropi. Kljub vsem napredkom v tehnologiji in vse 
večji ozaveščenosti, letalski promet ostaja eden izmed glavnih onesnaževalcev okolja 
današnjega časa. Izpusti toplogrednih plinov v mednarodnem letalskem prometu pa 
naraščajo hitreje kot v katerem koli drugem sektorju.  
V magistrski nalogi sem preučil proces vključevanja letalskega sektorja v evropsko 
trgovalno shemo in preveril odzive mednarodne skupnosti. Hkrati sem preučil tudi 
dejanski vpliv veljavne zakonodaje na zmanjševanje emisij z naslova letalskega prometa, 
ter finančne posledice ukrepov za letalske prevoznike in posledično tudi potnike. Preveril 
pa sem tudi, ali je shema uspela doseči načrtovani, širši mednarodni učinek. 
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SUMMARY  
ENVIRONMENTAL IMPACT OF AVIATION EMISSIONS: 
MEASURES OF EUROPEAN UNION 
Throughout history, Earth passed through natural cycles of warming and cooling. With 
these cycles it has regulated the levels of carbon dioxide and other greenhouse gases in 
the atmosphere. With the emergence of advanced civilization, humanity has greatly 
interfered with this natural cycle, primarily by burning fossil fuels, industry, shrinking of 
forest areas and agricultural activities. All this has brought us to today already visible 
climate effects such as increase in average annual temperatures, extreme weather 
events, drought, etc.. With these events in place, Europe and the international community 
started to act decisively with implementing sharper regulations in fight to reduce the 
negative impact of humans on the environment. 
Reduction and limitation of harmful emissions into the environment has long been a 
priority not only of the EU, but the vast majority of the international community. The 
biggest focus fell on the emissions from industry and transportation, among which, road 
transport accounts for the largest share of greenhouse gas emissions, where the air 
transport presents the fastest growing source of greenhouse gases in Europe. Despite the 
entire advance in technology and increased awareness, air transport remains one of the 
main air poluters of the environment today. Emissions of greenhouse gases from the 
account of international air tranporta are increasing faster than from any other sector. 
In this thesis I explored how the international community reacted on the inclusion of 
aviation in EU ETS. What are the effects on reduction of the emissions from aviation and 
what, if any was the financial impact on the airlines as well as the passangers. I also 
checked whether the scheme has failed to reach its planned wider international impact. 
Keywords: Emissions, EU ETS, Kyoto Protocol, European law, business, environment
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O tem, kako pomembno je za človeka letalstvo, priča že dejstvo, da zapise o želji po 
letenju najdemo že v Grški mitologiji. Letalstvo, oziroma letalski promet, predstavlja danes 
ogromen delež za podjetja in gospodarstvo, prav tako pa nam omogoča, da veliko hitreje 
in relativno varno obiščemo željene destinacije. »Letalski promet je strateško pomemben 
sektor, ki znatno prispeva k skupnemu gospodarstvu EU, ter s 5,1 milijonom delovnih 
mest, k posrednemu in neposrednemu zaposlovanju. V evropski bruto domači proizvod 
prispeva 365 milijard evrov, kar znaša 2,4% BDP« (Urad za Publikacije Evropske unije, 
2014). V prid pomembnosti in priljubljenosti letalskega prometa priča tudi dejstvo, da se 
je letalski promet v lanskem letu povečal za kar 6%, s tem pa se je povečal tudi negativni 
vpliv na okolje v katerem živimo. Trend rasti, pa čeprav za malenkost manjši, je tako 
zabeležen tudi v prvi polovici letošnjega leta. Glavna težava pa se pojavi ravno tu, saj se 
priljubljenost, oziroma uporaba letalskega prometa povečuje hitreje, kot razvoj 
tehnologije, kot je boljši izkoristek goriv, oziroma učinkovitost porabe, lažji materiali, 
aerodinamične izboljšave idr.   
Kljub vsem napredkom v tehnologiji in večji ozaveščenosti, letalski promet še vedno 
ostaja eden izmed glavnih onesnaževalcev okolja današnjega časa. Izpusti toplogrednih 
plinov v mednarodnem letalskem prometu naraščajo hitreje, kot v katerem koli drugem 
sektorju. Ta rast pa ogroža napredek Evropske unije pri zmanjševanju izpustov 
toplogrednih plinov. Cilj, ki si ga je Evropska unija postavila že v letu 2012, je zmanjšanje 
izpustov za vsaj 20% do leta 2020. Ta raven bi količino emisij izenačila s tisto, ki smo jo 
imeli v letu 1990. V tem delu je potrebno poudariti, da je letalski promet od leta 1990 
močno naraščal, kljub dogodkom, kot napad na ZDA, 11. septembra. Med letom 1990 in 
2006 pa so se izpusti CO2, samo iz naslova letalstva skoraj podvojili. 
Največji premik se je zgodil leta 1997 s sprejetjem Kjotskega protokola, s katerim se je 
mednarodna skupnost zavezala k omejitvi emisij toplogrednih plinov, s čim nižjimi stroški 
obvladovanja teh emisij. Kljub uspešni implementaciji v mednarodno pravo z ratifikacijo 
Rusije leta 2005, pa se Kjoto danes srečuje z veliko težavo. Kjotskega protokola niso nikoli 
ratificirale ZDA, ki predstavljalo kar 36,1% izpustov. Leta 2011 pa je od Protokola 
odstopila tudi Kanada. Kitajska, kot ena največjih onesnaževalk je leta 2002 sicer 
ratificirala Kjotski protokol, vendar jo ta, zaradi njenega statusa države v razvoju, ne 
obvezuje k zmanjšanju emisij CO2. 
Vseeno pa je Kjotski protokol odprl vrata omejitvi emisij, tudi z naslova prometa. Eden 
izmed mehanizmov, ki ga protokol ponuja, je emisijsko trgovanje, ki na prostoru EU 
deluje kot sistem EU za trgovanje z emisijami. Evropska unija, je v shemo EU ETS, 
postopoma vključila različne sektorje gospodarstva. Od leta 2012 pa so v to shemo 
vključeni tudi letalski prevozniki. EU ETS je postal prvi mednarodni sistem, ki neposredno 
ureja trgovanje z emisijami CO2 in ostalimi toplogrednimi plini. 
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Ker pa govorimo o globalnem segrevanju, ki seveda ni le problem Evropske unije, so 
rešitve možne le v okviru mednarodnega pristopa. Emisije ne poznajo nacionalnih meja. S 
tem pa je težava veliko večja, hkrati pa rešitev bolj kompleksna. Zgodovinska prelomnica 
je bila zasnovana z sprejetjem Kjotskega protokola, katerega glavni namen je še danes 
bistveno zmanjšati vpliv toplogrednih plinov. Eden izmed mehanizmov, ki ga protokol 
ponuja, je emisijsko trgovanje, ki v prostoru EU deluje, kot sistem EU za trgovanje z 
emisijami (povzeto po: Stankeviciute, Kitous & Criqui, 2008, str. 4272-4286). EU ETS tako 
v svoje delovanje, postopoma vključuje različne sektorje gospodarstva, od leta 2012 pa je 
v to shemo vključen tudi letalski promet. Kot se je pokazalo, je eden izmed največjih 
problemov, odpor nekaterih mednarodnih letalskih družb, še posebej iz Združenih držav 
Amerike, katere so sprožile tudi tožbo proti EU. Na drugi strain pa je Kitajska, ki na 
ukrepe Evropske unije, tako kot ostali nasprotniki, gleda le iz finančnega vidika. EU je 
pomembnost mednarodnega sodelovanja jasno izrazila tudi v predlogu sklepa Evropskega 
parlamenta in Sveta o začasnem odstopanju od Direktive 2003/87/ES Evropskega 
parlamenta in Sveta o vzpostavitvi sistema za trgovanje s pravicami do emisij 
toplogrednih plinov v Skupnosti, kjer so zapisali:»Za letalski sektor je značilna izrazita 
mednarodna razsežnost. Globalni problemi, kot je problem letalskih emisij, se lahko 
učinkovito rešujejo le z mednarodnim pristopom, ki vključuje globalno obveznost 
upoštevanja istih ukrepov ali doseganja istih ciljev z različnimi ukrepi. Mednarodna 
organizacija za civilno letalstvo (ICAO) ima v tem procesu ključno vlogo, saj določa te 
skupne cilje v okviru mednarodnega sporazuma« (Evropski Parlament, 2015). 
Skozi magistrsko nalogo sem preučil, s katerimi ukrepi se Evropska unija bori za 
zniževanja vpliva emisij letalskega prometa. Kakšno podlago za zniževanje teh vplivov 
najdemo v pravu Evropske unije, ter kakšen vpliv ima to na okolje, proizvajalce, oziroma 
lastnike letalskih družb, ter hkrati tudi na ljudi, oziroma potnike, ki letalski promet 
uporabljajo. S preučitvijo poročil in raziskav, ter domačih in tujih člankov sem predstavil 
trenutno stanje in problematiko, s katero se sooča tako EU, kot tudi ostala mednarodna 
skupnost.  
Na podlagi raziskave in obravnavanega problema sta v magistrskem delu obravnavani dve 
temeljni hipotezi: 
H1: Zakonodaja in ukrepi Evropske unije vplivajo na zniževanje vplivov 
letalskega prometa na okolje.  
H2: Zakonodaja in ukrepi Evropske unije negativno vplivajo na ekonomski 
vidik letalskega  
Glavni namen magistrskega dela, je preučiti dejanski vpliv letalskega prometa, oziroma 
njegovih emisij na okolje danes in v preteklosti. Največji poudarek, je na opravljeni 
raziskavi, katere cilj je bil prikazati, kako Evropska unija s svojo zakonodajo vpliva na 
zniževanje vpliva emisij letalskega prometa na okolje. Hkrati sem v magistrskem delu želel 
preučiti in predstaviti, kako se je na ukrepe odzvala in prilagodila letalska industrija in 
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kakšen vpliv imajo ti isti ukrepi na proizvajalce letal, letalske družbe, ter seveda tudi na 
nas, potnike.  
Z vidika uspešnosti, so v magistrskem delu opisani ukrepi, ki jih je sprejela Evropska 
unija, ter posledično tudi ostala mednarodna skupnost s cilji, ki si jih je v okviru okoljske 
politike in obremenitve okolja zastavila EU. Z magistrskim delom sem želel prikazati, da se 
lahko vpliv Evropske zakonodaje razširi tudi izven meja Evropske unije in tako pozitivno 
vpliva na celotno mednarodno skupnost, ter okolje!  
Cilji magistrske naloge so: 
- predstavitev okoljske problematike, ter vpliva letalskih emisij na okolje, 
- opis trenutnega stanja in pravne ureditve v EU, 
- predstavitev obsega in pomena letalskega prometa za Evropsko unijo in mednarodno 
skupnost, 
- raziskava vpliva prava EU na področju zniževanja vpliva letalskega prometa na okolje, 
- raziskava in predstavitev vpliva prava EU na lastnike letalskih družb, proizvajalce in 
potnike. 
Na področju preučevanja emisij letalskega prometa, je bilo narejenih že kar nekaj 
raziskav. Vedno znova pa so rezultati podobni. Vpliv letalskega prometa na okolje je veliko 
bolj obremenjujoč, ko so nekateri pripravljeni priznati. Problem pa ni le v izpustu CO2. 
Obremenitev okolja je po ugotovitvah IPCC – Intergovernmental Panel on Climate Change 
oziroma Medvladnega Foruma o Podnebnih Spremembah, tudi do dvakrat večja od tistih, 
ki jih povročajo izpusti CO2. IPCC je ocenil, da je letalski promet odgovoren za kar 3.5% 
antropogenih podnebnih sprememb. Po nekaterih raziskavah pa je ta delež dosegel že 
5%. Tega se zaveda tudi EU. S tem namenom, je bila v lanskem letu izdana tudi prva 
večja kazen, v višini 1.4 milijona EUR, zaradi neupoštevanja letalske ETS zakonodaje. 
Čeprav se zdi, da je procent nizek, pa je toliko bolj zaskrbljujoče dejstvo, da mnoge 
raziskave opozarjajo, da se bodo te emisije do leta 2050 podvojile, oziroma potrojile 
(Rosenthal, 2010).  
V lanskoletnem poročilu je Evropska komisija sicer zabeležila 4,5% zmanjšanje emisij iz 
naprav, ki so vključene v sistem EU za trgovanje z emisijami (EU ETS) in to kljub temu, da 
so Evropska gospodarstva beležila gospodarsko rast. Vendar pa je v tem delu potrebno 
poudariti, da so v ta sistem vključeni tudi ostali sektorji, med katerimi najdemo kar 11000 
elektrarn in proizvodnih naprav, kar nam posledično ne da celotne slike. V tem istem 
sporočilu za javnost zapisano je zato zapisano tudi, da so se emisije CO2 v letalskem 
prometu med letališči v Evropskem Gospodarskem Prostoru – EGP, kljub visoki ravni 
spoštovanja pravic, v primerjavi z letom 2013 povečale za 2,8%, iz 53,4 milijona ton CO2, 
na 54,9 milijona ton CO2. To pa je podatek, ki je v tem trenutku najbolj zaskrbljujoč, saj 
nam daje jasno sporočilo, da medtem, ko emisije v drugih gospodarskih panogah vztrajno 
padajo, se v letalskem prometu še vedno povečujejo in ogrožajo cilje, ki jih je zastavila 
mednarodna skupnost.  
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Od leta 2010 se je povprečna poraba novega letala izboljšala za 1,1% na leto. S takšnim 
napredkom, bodo letalski proizvajalci cilje, ki jih je zastavila ICAO (Mednarodna 
organizacija za civilno letalstvo) zgrešili za 12 let. To je razkrila nova študija 
Mednarodnega odbora za okolju prijazen transport, v nadaljevanju ICCT. Velik problem 
predstavljajo tudi novi, cenejši letalski prevozniki, ki so povzročili ogromno porast 
prometa. Andrew Murphy, trajnostni letalski častnik pri T&E, je dejal: »Ko povpraševanje 
po vaših željah raste štirikrat hitreje kot učinkovitosti porabe goriva novih letal, pride do 
očitne vrzeli emisij CO2. Ta raziskava potrjuje javno skrivnost, da izdelovalci letal ne 
proizvajajo dovolj učinkovitih letal, ki so potrebni za izpolnitev ciljev Združenih Narodov. 
ICAO mora letalskim prevoznikom pomagati izpolniti svoje podnebne cilje in si postaviti 
CO2 standard, ki bo dejansko prisili nove tehnologije v floti, namesto da poslujejo kot 
običajno« (European Federation for Transport and Environment AISBL, 2011). 
Pri opisovanju trenutnega stanja, je bila uporabljena metoda deskripcije, kot glavna 
raziskovalna metoda. Za povzemanje stališč, sklepov drugih avtorjev, povzemanje 
literature in zakonodaje, ki se nanaša na to preučevano področje in primerjavo, pa je bila 
v večji meri raziskovanja uporabljena metoda kompilacije ter interpretacije, kot tudi 
analiza različnih virov, zakonov, uredb, tuje in domače strokovne in znanstvene literature. 
Za predstavitev ekonomskega, oziroma finančnega vidika vključitve letalskih družb v 
shemo EU ETS je bila uporabljena študija primera, ki je omogočila analiziranje poslovanja 
letalskih družb in tako tudi finančnega vpliva.  
Sama naloga je v grobem razdeljena na osem osnovnih poglavij:  
1. Poglavje je namenjenu predmetu raziskave. V tem poglavju sta predstavljeni 
Hipotezi ter cilji in namen magistrske naloge in metode, ki so bile uporabljene za 
izdelavo naloge. 
2. Poglavje predstavlja pojem, pomen in razvoj letalskega prometa skozi zgodovino, 
do danes. Prav tako, to poglavje zajema tehnologijo, ki se uporablja, saj je ta 
bistvenega pomena za trenutno situacijo. 
3. Poglavje podrobneje predstavi problem letalskih emisij, ter vplivov emisij na ljudi 
in okolje. V tem poglavju je prav tako predstavljeno trenutno stanje v EU. 
4. Poglavje se nanaša na okoljsko zakonodajo in konkretne ukrepe, ki jih je sprejela 
Evropska unija. Hkrati pa so v tem poglavju predstavljeni tudi mednarodni 
sporazumi. 
5. Poglavje opisuje, oziroma predstavlja posledice sprejete zakonodaje EU, ter njene 
vplive tako na mednarodno skupnost, okolje, kot tudi na letalske družbe in 
potrošnike. 
6. Poglavje podrobneje predstavi ugotovitve raziskave, ki se nanašajo na postavljeni 
hipotezi. 
7. Poglavje je namenjeno predstavitvi prispevka k znanosti. 
8. Poglavje sestavlja zaključek, s strnjenimi ugotovitvami po poglavjih.    
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2 LETALSKI PROMET  
2.1 RAZVOJ LETALSKEGA PROMETA 
Pred prvim pravim poletom je človek že zelo dolgo sanjaril o tem, kako bi osvojil nebo. 
Zapisi in dokazi o želji po letenju, sežejo vse do leta 3500 pred našim štetjem. Da pa se je 
želja udejanila tudi v praksi, je moralo preteči več tisoč let. 
Prvi polet s potniki se je dejansko zgodil 19. Septembra 1783 v mestu Versaille. Ta polet 
ni zabeležilo letalo, temveč toplozračni balon bratov Montgolfier, keterega potniki so bili 
ovca, petelin in raca. Polet je trajal vsega 8 minut, spremljali pa so ga tudi kralj Louis XVI, 
Marie Antoinette in takratni francoski pravniki. Prvi polet s človekom je bil opravljen že 
nekaj mesecev kasneje in sicer 15. oktobra 1783. Kot prva pilota v zgodovini sta se takrat 
zapisala, Pilatre de Rozier in Marquis d`Arlandes. Toplozračni balon med takratnim 
poletom ni bil več privezan na zemljo. Že naslednje leto, je ogromen Montgolfierjev 
toplozračni balon poletel v višino 915m nad mestom Lynos s sedmimi potniki. To je hkrati 
tudi dogodek, s katerim se je pričela bitka za modro nebo. Porajale so se različne ideje, 
tudi o tem, kdo bo prvi preletel svet s toplozračnim balonom. Vse to, kar 100 let pred 
prvim letalom (Letalska šola, 2015). 
Čeprav ta polet predstavlja izjemeno pomemben dogodek v zgodovini letalstva, pa je za 
sodobno letalstvo najpomembnejši datum 17. december 1903, ko sta brata Orville in 
Wilbur Wright, po štirih letih raziskovanja in oblikovanja, opravila prvi 12 sekundni 
kontroliran polet v mestu Kitty Hawk v Severni Karolini in s tem spremenila ravoj letalstva 
za vedno (Avjobs Inc., 2015). Orville Wright je takrat dejal (Wright Brothers, 2012):»Želja 
po letenju je ideja, ki so nam jo predali naši predniki, ki so na svojih napornih potovanjih 
po brezpotjih dežel prazgodovine, zavistno gledali ptice, ki so svobodno letale po zraku, s 
polno hitrostjo, nad vsemi ovirami, na neskončni avtocesti zraka.« Čeprav se je motorno 
letenje v Evropi začelo leta 1906, brata Wright s svojimi novimi dvokrilci še pet let po 
prvem motornem poletu, nista imela enakovredne konkurence v svetu. Leta 1908 sta 
uspela poleteti že 100 metrov visoko in 100 kilometrov daleč, njuni poleti pa so trajali tudi 
več kot dve uri (Sitar, 1995, str 178). 
Človekove sanje o letenju so takrat postale resničnost. Skozi naslednje stoletje je bil viden 
razvoj vse modernejših letal. Letala, ki so jih razvili, so bila namenjena transportu ljudi, 
tovora, vojske in tudi orožja. Vsi napredki v letalstvu, ki so se pojavili v dvajsetem stoletju 
pa so bili zasnovani na prvem poletu bratov Wright (Madden A., 2013, str. 4) 
Za Evropo pomemben mejnik, se je zgodil leta 1909, ko je Francoski izumitelj Louis 
Charles Joseph Blériot s svojim letalom preletel Rokavski preliv in pristal v Angliji. Javnost 
se je takrat prvič zavedla pomena letala, kot prevoznega sredstva. Že dobra tri leta 
pozneje je pilot Anthony Jannus opravil prvi komercialni polet. Kot prvi potnik, se je v 
zgodovino vpisal Abram C. Pheil, predhodni župan mesta St. Petersburg, ki je za polet 
plačal 400 takratnih dolarjev (Taylor, 1989, str. 9-14). 
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Slika 1: Prvi komercialni polet 
 
Vir: Sharp (2012) 
Želja po hitrejši dostavi pošte, predvsem v Združenih državah Amerike, ter prva svetovna 
vojna sta bili za letalsko industrijo iz vidika razvoja letal izjemnega pomena. Kljub vsem 
grozotam vojne, je prav vojna silila letalsko industrijo, da je v razvoju postala vedno bolj 
drzna in napredna, ter tako omogočila izdelavo vedno bolj zmogljivih in vzdržljivih letal. 
Po vojni je posledično ostalo ogromno neuporabljenih letal, ki so jih nato pričeli 
predelovati v potniška. Vojaški piloti so se takrat pričeli zaposlovati v domačih letalskih 
družbah. Pisala se je nova doba v letalski industriji.  
Že v prvem letu po prvi svetovni vojni, je bila med Londonom in Parizom ustanovljena 
prva civilna letalska povezava. Zahvala za to, gre vizionarju in podjetniku Hanry Farmanu. 
Letalo, ki se je takrat uporabljalo je bil predelan bombnik F.60 Goliath, ki je lahko popeljal 
enajst potnikov (Gunston, 2001, str. 169). Kljub izjemno neudobni vožnji, ki je bila 
predvsem posledica uporabe batnih motorjev, je leta 1945 letalstka industrija zabeležila 
že preko 9 milijonov potnikov (Kham, 2005, str. 39) 
Po drugi svetovni vojni, je letalska industrija res zacvetela in tako postala vodilna panoga 
pri prevozu ljudi. Do leta 1950 je z letali potovalo več ljudi, kot v železniškem in ladijskem 
prometu skupaj. Z vedno večjo konkurenco ponudnikov, pa je prišlo tudi do znižanja cen 
letalskih vozovnic. S tem je letenje postalo dosegljivo tudi povprečnemu človeku. Leta 
1952 se prvič pojavi ekonomski razred, ki je letenje še bolj približal povprečnemu človeku. 
Do leta 1950 je v splošno uporabo prišel tudi reaktivni motor, ki je nadomestil takratne 
batne motorje, s tem pa so se preoblikovala tudi letala. Letalske družbe so v največji meri 
posegle po Ameriškem modelu DC-8 in Francoskem letalu Caravelle. Tehnologija 
reaktivnih motorjev se je izkazala kot draga sprememba, s tem pa se je povečala tudi 
potreba po večjem številu potnikov. To je hkrati obdobje, ko so v sodobna letala pričeli 
vgrajevati črne skrinjice in satelitsko navigacijo (Curley, 2011, str 9-16). 
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Temu je sledila dolgoletna ameriška prevlada, ki je trajala vse do leta 1970, ko je bil v 
Evropi ustanovljen konzorcij Airbus, ki se danes meri z Boingom za prevlado v zraku in v 
proizvodnji velikih potniških letal (Babič, 2003, str. 83). Kljub temu, pa je letalski promet v 
Evropi hitro napredoval. V Nemčiji je nastala prva letalska potniška družba na svetu, z 
imenom DELAG. Svoje potnike je takrat prevažala v zračnih ladjah Zeppelin. Nemčiji so 
kmalu sledile tudi Francija, Finska in Nizozemska, katere nacionalni prevoznik KLM je bil 
do nedavnega najstarejši letalski prevoznik na svetu, ki je posloval pod originalnim 
imenom, vse od ustanovitve leta 1919, do združitve z Air France v letu 2004. Družba Air 
France je nastala v letu 1933 in sicer po združitvi bankrotirane letalske družbe, ki je začela 
s prevozom letalske pošte, ter številnih drugih, manjših letalskih prevoznikov. Finski 
nacionalni prevoznik Finnair, je bil ustanovljen leta 1923 že tri leta kasneje pa je bila 
ustanovljena tudi nemška Lufthansa. V tistem obdobju je za britanskega nacionalnega 
prevoznika veljal Imperial Airways, ki ga danes poznam pod imenom British Airways 
(Annual World Airline Traffic & Capacity, 2006) 
Danes letalska industrija po svetu prepelje že več kot 5 milijard potnikov letno. S pojavom 
nizkocenovnih letalskih prevoznikov, pa je letenje postalo dostopno zelo široki populaciji. 
Več kot 50% vseh mednarodnih turistov potuje z letalom, prisotnih je že več kot 1390 
letalskih družb, ki skupaj operirajo z več kot 25000 sodobnimi letali, ki lahko prepeljejo 
tudi do 853 potnikov naenkrat (Air Transportation Action Grop, 2014). 
Slika 2: Realna radarska slika letalskega prometa na dan 18.12.2015 
 
Vir: Flightradar24 (2015) 
Izjemen napredek je doživela tudi varnost (Lučovnik, 2015, str. 1):»V rednem letalskem 
prometu se je v letu 1970 na 100 mio. preletenih kilometrov ponesrečilo 0,18 potnikov, v 
letu 1993, pa le še 0,04 potnikov. Znotraj tega časovnega okvira, je skupno število 
potniških kilometrov v rednem letalskem prometu zraslo za 516%.« Hkrati pa je Evropska 
letalska varnost v samem vrhu. Evropski zračni prostor predstavlja 23% svetovnega 
prometa, odgovarja pa le za 6,8% smrtnih nesreč (Lučovnik, 2015, str. 1). 
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2.2 POMEN LETALSKEGA PROMETA 
Krištof Kolumb je leta 1492 potreboval več kot dva meseca, da je z ladjo dosegel Ameriko. 
Prvi polet čez Atlantik, ki sta ga leta 1919 opravila John W. Alcock in Arthur Whitten Brown 
pa je trajal vsega 16 ur in 12 minut.  
Danes si težko predstavljamo turizem, trgovino, poslovanje in celo vojno brez uporabe 
letal. Potovanje z letalom je postala najhitrejša in najvarnejša oblika prevoza, ki letno 
prepelje več kot 5 milijard potnikov. Predstavniki slovenskih letališč opozarjajo, da imajo 
mednarodna letališča celo nacionalen pomen, saj nudijo kruh zelo širokemu spektru 
gospodarstva in turizma (Pavšič, 2013). Izjemna rast in razvoj v zadnjem letu, pa je ta 
položaj letalskega sektorja le še utrdila. Izvršni direktor družbe Ryanair, Michael O'Leary 
je v intervjuju dejal (Prezelj, 2015): »Ob nižjih stroških goriva, povečanju števila potnikov 
in napovedi povečanja dobička, položaj še nikoli ni deloval tako zastrašujoče dobro.« 
Letalska industrija pa ni pomembna le iz vidika prevoza potnikov. Je pomemben igralec na 
mnogih področjih, saj (The economic & social benefits of air transport, 2011, str. 1-3): 
- Zagotavlja vitalne ekonomske koristi, 
- je pomemben delodajalec, 
- je visoko učinkovit porabnik virov in infrastrukture, 
- zagotavlja pomembne družbene koristi, 
- odgovorno zmanjšuje svoj vpliv na okolje. 
Vsaka izmed teh postavk je pomemben faktor, kadar govorimo o pomenu letalskega 
prometa. Letalska industrija nas hkrati opozarja, kako velik vpliv in pomen ima na 
življenje, kot ga poznamo danes. Kakšen je torej pravi pomen letalskega prometa? 
 ZAGOTAVLJA VITALNE EKONOMSKE KORISTI 
Letalstvo, oziroma letalska industrija, je danes edino transportno omrežje, ki povezuje ves 
svet, zaradi česar je danes bistvenega pomena za globalno poslovanje in turizem. Prav 
posebno vlogo pa ima letalska industrija v državah v razvoju, saj jim z razvojem panoge 
omogoča lažjo in hitrejšo gospodarsko rast. Če to pretvorimo v številke (Air 
Transportation Action Grop, 2014): 
- Letalska industrija prepelje okoli 5 milijard potnikov letno in predstavlja približno 
40% mednarodnega izvoza blaga (vrednostno), 
- približno 52% vseh mednarodnih turistov potuje z letalom, 
- po danih podatkih letalska industrija letno ustvari 3,4% celotnega globalnega 
BDP-ja,  
- 1397 komercialnih letalskih družb operira z več kot 25000 letali, 
Če bi letalski promet predstavljal državo, bi se njen BDP uvrščal na 21. mesto na svetu, 
kar je približno vzporedno s Švico in več kot dvakrat več v primerjavi s Čilom ali 
Singapurjem (Air Transport Action Group, 2014). 
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 POMEMBEN DELODAJALEC 
Letalska industrija je v letu 2014 neposredno in posredno skupaj zaposlovala več kot 58 
milijonov ljudi po svetu.  
Neposredno je zagotovila 8,7 milijonov delovnih mest preko letalskih družb in 
navigacijskih služb zračnega prometa. Letališča sama zaposlujejo skoraj tri milijone ljudi, 
medtem ko civilni vesoljski sektor (proizvodnja letalskih sistemov, okvirjev in motorjev) 
zaposluje 1,2 milijona ljudi. Nadaljnih 4,6 milijona ljudi je zaposlenih na ostalih pozicijah 
na letališčih po svetu.  
Skupno je bilo v letu 2014 na voljo tudi 9,8 milijona posrednih delovnih mest, ustvarjenih 
z nakupi blaga in storitev, s strani podjetij, ki so prisotna v oskrbovalni verigi. Zaposleni v 
letalski industriji tako podpirajo 4,6 milijona induciranih delovnih mest preko potrošnje.  
Turizem, ki ga omogoča letalska industrija pa zagotavlja nadaljnih 35 milijonov delovnih 
mest po svetu (Air Transport Action Group, 2014). 
 VISOKO UČINKOVIT PORABNIK VIROV IN INFRASTRUKTURE 
Letalski promet se lahko pohvali z visoko stopnjo »zasedenosti«, ki znaša med 65-75%, 
kar je dvakrat več od številk, s katerimi operira cestni in železniški promet.  
Letaska industrija prav tako v celoti pokriva svoje infrastrukturne stroške. Za razliko od 
cestnega in železniškega prometa, je letalska industrija preko davkov, neto plačnica v 
državni proračun. 
Sodobna letala so prav tako izjemno učinkovita pri porabi goriva. Moderna letala dosegajo 
porabo 3,5 litra na potnikovih 100 km. Medtem ko letala najnovejše generacije (A380 in 
B787)1 dosegajo celo porabo pod 3 litri na potnikovih 100 km. To so številke, ki so nižje 
od porabe katerega koli modernega kompaktnega avtomobila na trgu (Air Transport 
Action Group, 2014). 
 ZAGOTAVLJA POMEMBNE DRUŽBENE KORISTI 
Zračni promet ogromno prispeva tudi k trajnostnemu razvoju. S pospeševanjem turizma 
in trgovine, letalska industrija ustvarja, oziroma pospešuje gospordarsko rast, zagotavlja 
delovna mesta, povečuje življenski standard, zmanjšuje revščino in povečuje prihodke z 
naslova davkov.  
Povečevanje čezmejnih potovanj, je neposreden odraz razvoja tesnejših mednarodnih 
odnosov, tako iz vidika posameznika, kot tudi iz vidika države. Tako na enak način blažje 
                                            
1 Airbus A380 je dvonadstropno štirimotorno reaktivno letalo, ki ga proizvaja Airbus S.A.S. Prvi polet tega letala se je zgodil 
27 aprila 2005 v mestu Toulousu v Franciji. Danes je A380 največje potniško letalo na svetu (Airbus S.A.S, 2015). Boeing  
787, katerega poznamo tudi pod imenom Dreamliner, je srednje veliko letalo proizvajalca Boeing Commercial Airplanes in 
predstavlja najbolj varčno letalo flote Boeing. Letalo Boeing 787 porabi približno 20-30% manj goriva kot ostala letala 
enakih dimenzij. Prvi polet tega letala se je zgodil 15. decembra 2009 (Boeing, 2015). 
10 
čezmejne omejitve pretoka blaga in ljudi lajšajo razvoj socialnih in ekonomskih omrežij, ki 
bodo imeli dolgotrajen vpliv na prebivalstvo posameznih držav. Izboljšan pretok ljudi in 
blaga, koristi tako »državi porekla« kot tudi »gostiteljici« in med državama spodbuja večje 
socialno in gospodarsko povezovanje.  
Letalski promet pa je izjemnega pomena predvsem za skupnosti, kjer še danes ni 
ustrezno razvitega cestnega in železniškega omrežja. Mnogo oddaljenih skupnosti in 
manjših otokov, bi bilo brez letalskih povezav odrezanih od sveta in s tem tudi od 
osnovnih potreb, kot so, zdravstvena oskrba, hrana, materiali idr.. Kako pomembna je 
hitrost in zanesljivost letalskega prometa, se izkaže ravno v izrednih razmerah, kot so 
naravne nesreče, lakota in vojne. Letalski promet lahko zagotavlja najpomembnejše 
storitve tudi, ko je fizični dostop drugače onemogočen.   
 ODGOVORNO ZMANJŠUJE SVOJ VPLIV NA OKOLJE 
Letalske operacije so proizvedle 689 milijonov ton ogljika (CO2) v letu 2012 in 705 
milijonov ton v letu 2013. To je približno 2% vseh ogljikovih emisij, ki jih je v 
posameznem letu ustvaril človek. V letu 2008 je letalska industrija sprejela dogovor, z 
ustreznimi cilji za zmanjšanje vpliva industrije na okolje. Prve cilje so danes že dosegli – 
še naprej izboljševati učinkovitost porabe goriva za 1,5% na leto, vse do leta 2020. Od 
leta 2020 dalje, si je letalska industrija zadala cilj, omejiti neto izpuste CO2, kljub nadaljni 
rasti za zagotovitev potreb potnikov in gospodarstva. Zavezali so se, da bodo do leta 2050 
prepolovili »ogljični odtis« v primerjavi z letom 2005. Podjetja v sektorju sodelujejo pri 
zmanjševanju vpliva letalskega prometa, s pomočjo štiri-steberne strategije, ki zajema; 
strategijo novih tehnologij, učinkovitejše poslovanje, izboljšanje infrastrukture in tržne 
ukrepe za zapolnitev preostalih vrzeli emisij. Sodobno reaktivno letalo je kar 75% tišje od 
prvih komercialnih modelov in vsaka nova generacija sledi trendu. Več kot 1500 potnikov 
je bilo prepeljanih z delno uporabo bio goriv in pričakovati je, da bo z uporabo 
alternativnih goriv, ogljikov odtis manjši za kar 80% v primerjavi s tradicionalnim letalskim 
gorivom (Air Transport Action Group, 2014).  
Dejstva, da je letalski promet izjemno pomemben sektor tudi za Slovenijo, se zaveda tudi 
Vlada RS, ki je v Resoluciji o nacionalnem programu razvoja civilnega letalstva Republike 
Slovenije zapisala, da bo v prihodnosti potrebno zagotoviti stalen razvoj, ki bo omogočil 
zadovoljevanje vedno večjih potreb in zahtev prebivalstva po varni mobilnosti, ob 
hkratnem upoštevanju okoljevarstvenih zahtev in pravic posemznikov ali subjektov, ki so 
izpostavljeni negativnim vplivom letalskega prometa. To pa bo možno doseči le z 
vzporednim razvojem strokovnega znanja in rešitev na področjih, ki spodbujajo razvoj 
civilnega letalstva v Republiki Sloveniji, med katere spadajo (Uradni list RS, 2006): 
 Zagotoviti je potrebno stalen razvoj predpisov, ki bodo omogočali varno in 
učinkovito implementacijo tehničnih inovacij in izboljšanih operativnih 
postopkov, 
 zagotoviti je potrebno stalen, strokoven in učinkovit nadzor nad izvajanjem 
vseh dejavnosti civilnega letalstva, ter implementirati sistem upravljanja 
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varnosti in s tem okrepiti preventivno delovanje pri zagotavljanju varnosti 
civilnega letalstva, 
 potreben je stalen razvoj sistema vodenja in kontrole zračnega prometa, ki bo 
omogočil varno in učinkovito nadziranje predvidenega obsega zračnega 
prometa, 
 potrebno je določiti dolgoročne cilje razvoja osrednjih javnih letališč zaradi 
zagotavljanja njihove mednarodne konkurenčnosti ter javnih letališč za notranji 
promet, ki zagotavljajo razvoj športne in ljubiteljske dejavnosti civilnega 
letalstva in turizma, 
 potrebno je zagotoviti možnosti, ki bodo slovenskim letalskim prevoznikom 
omogočale konkurenčno izvajanje varnega, učinkovitega in rednega javnega 
zračnega prevoza, ter s tem zagotoviti učinkovito mobilnost prebivalstva, 
 potrebno je izkoristiti prednosti geostrateškega položaja Slovenije in javna 
letališča intenzivno vključiti v sedanje in prihodnje prometne tokove, ter z 
ustreznim vlaganjem v prometno infrastrukturo zagotoviti intermodalnost 
državne prometne mreže, 
 potrebno je okrepiti povezovanje letalske industrije in raziskovalno-
izobraževalnih ustanov, ki bo na podlagi namenskih raziskav in razvoja 
omogočilo hitro in učinkovito vključevanje visoko strokovno izobraženih, ter 
uvajanje novih tehnologij in postopkov v letalsko industrijo, 
 potrebno je spodbujati povezovanje širšega gospodarskega okolja in predvsem 
turizma s civilnim letalstvom, v katerem lahko sinergijski učinki pozitivno 
vplivajo na gospodarski razvoj, ter hkrati zagotovijo obstoj in rast regionalne 
letalske dejavnosti. 
2.3 TEHNOLOGIJA 
Od prvega 12 sekundnega kontroliranega poleta bratov Wright je minilo dobrih 110 let. V 
tem času je letalska tehnologija izjemno napredovala. Danes lahko z letalom, na najdaljši 
neprekinjeni redni povezavi med Dubajem in Panamo prepotujemo 13840 km, za kar 
bomo potrebovali 17 ur in pol (Calder, 2015).  
Ves napredek v tehnologiji pa ima seveda tudi negativne posledice, predvsem na okolje. 
Za magistrsko nalogo je pomembno predvsem obdobje od leta 1960 dalje, ko se se prvič 
pojavila prizadevanja letalskih družb za zmanjšanje emisij. Tako so proizvajalci reaktivnih 
motorjev v poznih 60ih letih na zahtevo letalskih družb, razvili čistejše in učinkovitejše 
zgorevalne komore, z namenom zmanjšanja vidnega črnega dima, ki se je kot posledica 
izgorevanja vil za takratnimi letali (Avjobs Inc., 2015).  
Kljub vsem napredkom v tehnologiji, lažjih materialih, izboljšani aerodinamiki, pa so 
sodobna letala še vedno odvisna od fosilnih gorivih, oziroma Kerozina, kar pa je tudi 
glavni vzrok za onesnaževanje. Za lažjo predstavo o tem, kako pomemben igralec je 
letalska industrija, ko govorimo o okoljski problematiki, je potrebno najprej razumeti 
tehnologijo, ki jo letala uporabljajo danes in je v prvi vrsti odgovorna za onesnaževanje. 
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Po letu 1950 je postalo jasno, da bodo propelerske motorje nadomestili zmogljivejši 
reaktivni, ki omogočajo višje hitrosti in večje razdalje. Letalo, ki je leta 1958 
revolucioniralo letalsko industrijo, je Boing 707. To je tudi letalo, ki je povzročilo hitrejši 
prehod na tako imenovane reaktivne motorje. Takratna letala so uporabljala 
turboreaktivne motorje, ki pa so bili zelo glasni, neučinkoviti pri nizkih hitrostih ter hkrati 
veliki onesnaževalci. Že leta 1960, so se pojavili novi, turboventilatorski motorji, ki so v 
uporabi tudi danes. Turboventilatorski motorji so skozi čas še napredovali, ter tako postali 
veliko tišji, ter veliko bolj ekonomični. Hkrati so ti motorji zelo zanesljivi in omogočajo, da 
tudi ob okvari, letalo varno pristane le z enim delujočim motorjem. Seveda pa za 
delovanje porabljajo gorivo – Kerozin. Z vse večjim zavedanjem problema globalnega 
segrevanja, se je povečala tudi pozornost na emisije, ki jih te motorji oziroma letala 
povzročajo. Kljub temu, da je bilo v zadnjih letih veliko storjenega, z namenom doseči 
boljši izkoristek goriva, ter znižati emisije ogljikovega dioksida in ostalih plinov, pa je 
izjemna rast industrije izničila ta napredek. Danes proizvajalci letal, motorjev, letalske 
družbe, vladne in nevladne agencije sodelujejo, z glavnim namenom, spopadanja z 
globalnimi spremembami. Rezultat tega je predstavitev novih bio-goriv, ki bi v prihodnosti 
lahko zamenjala problematičen kerozin. Obetavne pa so tudi nove tehnologije, ki jih je 
predstavil Boing v letalu 787 Dreamliner, ki porabi kar 20% manj goriva od prejšnih letal 
enakih velikosti, ter sorazmerno povzroča manj emisij (Spenser, 2009, str. 201-237). 
Slika 3: Štirje različni tipi letalskih motorjev 
 
Vir: Aeroclublaquilavirtual (2015) 
Danes večino civilnih letal uporablja turboventilatorske motorje, predvsem zaradi 
gospodarnosti in nizke ravni hrupa. Ti motorji omogočajo tako nadzvočno kot tudi 
podzvočno letenje, vendar pa so pri manjših hitrostih (do 400 km/h) njihovi izkoristki 




Vključevanje, oziroma uporaba alternativnih goriv v letalskem sektorju, napreduje zelo 
počasi. Vseeno pa se domneva, da bodo ravno ta v prihodnosti igrala pomembno vlogo 
pri zmanjševanju škodljivih emisij toplogrednih plinov. EABF2 zagotavlja časovni načrt za 
doseg letne proizvodnje v višini 2 milijonov ton trajnostnih alternativnih biogoriv za civilno 
letalstvo do leta 2020. Evropske komercialne družbe so uporabo trajnostnih alternativnih 
goriv sicer že preizkusile, vendar pa je proizvodnja takšnega goriva danes še vedno zelo 
omejena, kar postavlja pod vprašaj tudi cilj, ki si ga je postavila EABF (European 
Environmental Agency, 2016, str 7). 
Razvoj novih trajnostnih goriv, bi dolgoročno pripomoglo k izboljšanju kakovosti zraka, 
ublažitvi podnebnih sprememb, kot tudi diverzifikacijo oskrbe z energijo. 
Odbor za mednarodno specifikacijo goriva, je z namenom pospešitve uporabe novih 
alternativnih virov goriv razvil nov standardiziran postopek za preverjanje ustreznosti 
trajnostnih alternativnih goriv. Kot rezultat, imamo danes na voljo za uporabo že tri 
različne vrste bio goriv. Ta goriva so sestavljena iz (European Environmental Agency, 
2016, str. 37): 
- Goriva iz hidroprocesiranja rastlinskih olj in živalskih maščob, 
- tako imenovana Fisher-Tropsch goriva pridobljena iz biomase in 
- sintetična izo-parafinska goriva pridobljena iz pretvorbe sladkorjev. 
Prvi dve gorivi, sta pridobili odobrenje za mešanje s kovencialnim letalskim gorivom za 
reaktivne motorje do razmerja 50%, medtem ko je razmerje za sintetični izo-parafin 
omejeno na 10%. V kolikor pa zeleno luč za uporabo pridobi tudi tako imenovan zeleni 
diesel, bi morala biti večja količina biogoriv za letalstvo na voljo že v kratkem času. 
2.4 LETALSKI PROMET V ŠTEVILKAH 
Po izračunih je letalski promet še vedno malo pod predvidenim vrhom, vendar pa se 
pričakuje, da se bo letalski promet do leta 2035 povečal za kar 45%. Glavni krivci za 
takšno povečanje so dostopni nizkocenovni prevozniki, ki omogočajo potovanja z letalom 
                                            
2 EABF je bila ustanovljena junija 2011 s strani Evropske komisije, ter tesnim sodelovanjem s podjetji Airbus, vodilnimi 
evropskimi letalskimi prevozniki (Lufthansa, Air France / KLM in British Airways) in evropskimi proizvajalci biogoriv (Neste 
Olja, biomaso Technology Group, UPM, ChemTex Italia in UOP). 
EABF oziroma »European Advanced Biofuels Flight Path« je skupna, prostovoljna zaveza članov, ki podpirajo in spodbujajo 
proizvodnjo, skladiščenje in distribucijo trajnostno proizvedenih biogoriv za namen uporabe v letalstvu. Prav tako je namen 
EABF vzpostavitvi ustrezne finančne mehanizme za podporo gradnji naprednih industrijskih objektov za proizvodnjo 
biogoriv. 
Natančneje se ukrepi EABF osredotočajo na naslednja vprašanja (European Environmental Agency, 2016, str 7): 
- Pospeševanje razvoja standardov izdelavo biogoriv in njihovo certificiranje za uporabo v komercialnih letalih, 
- Sodelovanja s celotno dobavno verigo za nadaljnji svetovni razvoj in dosego sprejetih okvirov, 
- Dogovorov o pričetku uporabe biogoriv v določenem časovnem obdobju in razumni ceni, 
- Spodbujanja ustrezne javne in zasebne dejavnosti za zagotovitev tržne uporabe novih parafinskih biogoriv v 
letalskem sektorju, 
- Vzpostavite finančne infrastrukture za lažjo izvedbo projektov 2G biogoriva, 
- Pospešitve ciljne raziskave in inovacij na področju naprednih tehnologij za biogoriva, zlasti alge, 
- Sprejetja konkretnih ukrepov za obveščanje evropskih državljanov o prednostih zamenjave kerozina z trajnostnimi 
biogorivi. 
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vedno širšemu krogu ljudi, hkrati pa je zaradi globalizacije tudi industrija vedno bolj 
odvisna od hitrega in zanesljivega letalskega transporta. Število letov v Evropi se je v letu 
2014 povečalo za kar 80% v primerjavi z letom 1990. Zaradi ekonomske krize je letalski 
promet v letu 2009 sicer doživel največji padec, tako v transportu potnikov, kot tudi 
transportu tovora. Vendar pa je bilo okrevanje veliko hitrejše od pričakovanega, predvsem 
zaradi povečanega povprečnega števila potnikov na posameznem letu. Temu je 
pripomogla tudi uvedba daljših letov in večjih letal v Evropi. Povprečna preletena razdalja 
se je v primerjavi z letom 2005 povečala iz 1480 km na 1650 km. Večja zasedenost, daljši 
leti, učinkovitejša večja letala, pa so skupaj prinesla tudi veliko bolj ekonomično vožnjo, 
saj se je poraba goriva na potniški kilometer zmanjšala za 19%. Do leta 2035, bi lahko 
skupno število letov doseglo številko 12,8 milijonov proti 8,85 milijonov v letu 2014 
(European Environmental Agency, 2016, str. 14). 
Prav nič drugače ni tudi v Slovenskem zračnem prostoru. Slovenski nacionalni prevoznik 
Adria Airways, je v rednem prometu lani tako prepeljala nekaj več kot milijon potnikov, 
kar je kar 14% več kot leto poprej. Hkrati pa v letošnjem letu napoveduje povečanje 
števila letov, kot tudi nakup novih letal, ki bodo potnike popeljali tudi na nove destinacije. 
Tako bo Adria Airways že 26. aprila vzpostavila novo povezavo z nemškim Kölnom, kamor 
bodo potniki lahko leteli trikrat tedensko. Poleg tega pa bo v okviru novega voznega reda 
možno poleteti še na devetnajst drugih destinacij, med katerimi lahko najdemo 
Amsterdam, Berlin, Bruselj, Dunaj, Frankfurt, Koebenhavn, London, Manchester, Moskvo, 
München, Pariz, Podgorico, Prago, Prištino, Sarajevo, Skopje, Stockholm, Varšavo in 
Zürich. Od prvega marca dalje Ljubljano z Varšavo povezuje tudi letalski prevoznik Lot. 
Svoje polete v Istanbul je ob deseti obletnici okrepil tudi Turkish Airlines, ter jih tako 
povečal iz zdajšnjih deset na 14 letov tednsko. Kar štirinajstkrat na teden pa se lahko z 
srbskim prevoznikov odpravimo tudi v Beograd, dnevno pa se lahko z Ljubljanskega 
letališča potniki odpravijo tudi v Pariz. Tudi pri nas so se pojavili cenovno ugodni letalski 
prevozniki, ki trenutno letijo v London, Bruselj ter Podgorico, s 15. Junijem pa se bo tem 
letom pridružil še grški Aegan Airlines, ki bo dvakrat tednsko povezoval Ljubljano in Atene 
(24ur, 2016). 
Na zmanjšano število letov, bi teoretično lahko vplivale trenutne varnostne razmere, ki so 
se pojavile tako v Evropi, kot tudi drugod po svetu. Letalske družbe in letališča so tako 
sprejela številne varnostne ukrepe, ki pa se ponekod ne izvajajo kot bi se morali, kar se je 
pokazalo tudi v zadnjem primeru, ko je potnik preko kontrole v Egiptu okoli pasu 
pretihotapil domnevni eksploziv in ugrabil letalo. Mednarodna letališča obiskujejo tudi 
slovenski piloti in potniki, ki pa so že poročali o strožjih varnostnih ukrepih. Med drugim 
piloti letal pri povratnih letih, kabin ne zapuščajo več. Med letom morata biti v pilotski 
kabini vedno najmanj dve osebi, prav tako pa za pilote danes velja enak varnostni 
pregled, kot za potnike. Letališča pa nadzoruje tudi vojska, oziroma vojaška policija. Kljub 
vsem nedavnim dogodkom kaže, da se število potnikov trenutno ne zmanjšuje, 
spreminjajo se morda le destinacije na katere se potniki odpravljajo.  
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3 VPLIV EMISIJ LETALSKEGA PROMETA NA OKOLJE 
Še ne tako dolgo nazaj je veljalo prepričanje, da je segrevanje ozračja nekakšna teorija 
zarote in ne predstavlja tako resnega problem, a vendar danes temu ni več tako. Ekološki 
vidik je v transportu še kako pomemben, a so si kljub temu, gospodarski, transportni in 
ekološki interesi mnogokrat v nasprotju. 
Pri omembi onesnaževanja letalskega prometa, vsi najprej pomislimo na toplogredne 
pline. Potrebno se je zavedati, da je problem onesnaževanja veliko širši. Letalski 
transport, kot tudi druge oblike transporta, prizadanejo okolje s hrupom in 
onesnaževanjem ne le zraka, temveč tudi zemlje in vode. Hrup in emisije pa neposredno 
vplivajo na človekovo zdravje in kvaliteto življenja.  
Kljub ne največjemu odstotku, ko govorimo o skupnem onesnaževanju in obremenitvi 
okolja, je neizpodbitno dejstvo, da so letala, s svojimi emisijami, kljub tehnološkemu 
napredku, najhitreje naraščajoči vir toplogrednih plinov v Evropi. Tu se velikokrat 
omenjajo tudi tako imenovani »chemtrails«, katere naj bi po zagovornikih teorije 
vsebovale poleg vseh plinov še umetno dodane kemijske substance, z namenom vplivanja 
na okolje, oziroma človeštvo. Strah pred takšno zaroto se je pojavil tudi v Sloveniji, zato 
so se do tega problema v sodelovanju z agencijo Arso opredelili tudi na ministrstvu za 
okolje, kjer so zapisali svoje ugotovitve (Arso, 2015): 
»V meteorološki srenji vlada prepričanje, da so kondenzacijske sledi letal, na katere 
opozarjajo nekatera gibanja, običajne kondenzacijske sledi, ki smo jim priča že odkar 
obstaja reaktivni letalski promet.  
Reaktivna potniška letala letijo na višinah med 10 in 14 km. Fizikalno ozadje pojava 
kondenzacijskih sledi letal, pogoji v katerih nastanejo in kako se razkrojijo, so poznani in 
jih je mogoče pojasniti z znanjem osnov fizike. Vroč izpuh, ki vključuje tudi drobne delce 
in vodno paro, se pomeša med hladnejši okoliški zrak. Ko se z dodatno vlago in delci 
obogatena mešanica zraka ohladi dovolj, nastanejo kondenzacijske sledi letal. Za to ni 
potrebna dodatna kemija. Če je vlage v zraku več, sledi letal vztrajajo dlje časa, se širijo 
in počasneje razkrojijo. Skratka, zgolj od relativne vlažnosti zraka na višini letal je 
odvisno, kako izrazite in kako dolgotrajne kondenzacijske sledi (contrail-e) letala puščajo 
na nebu.  
Ne poznamo resne študije, katere rezultati bi bili objavljeni v znanstveni literaturi in bi 
potrdili, da je kemična sestava kondenzacijskih sledi letal, na katere opozarjajo nekatera 
gibanja, drugačna od običajnih in bi bil njihov nastanek povzročen s posebnimi letali, v 
katerih izpuh bi bile dodane posebne kemikalije.  
Kot rečeno, noben letalski izpuh ni "čist". O tem, da bi v gorivo namenoma dodajali 
kemijske snovi z namenom tvorbe umetnih oblakov, pa na ARSO nismo seznanjeni. Ta 
problematika je bila že leta 2007 sprožena tudi v evropskem parlamentu, a "teorija 
zarote" ni vzdržala kritične presoje.« 
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3.1 ZVOČNO ONESNAŽEVANJE 
Zvočno onesnaževanje letališč in letal je kompleksen problem, ki ga stroka preučuje že 
desetletja in še danes predstavlja pomembno temo mnogih razprav in raziskav. Danes je 
to še toliko bolj pomembno, saj smo z razvojem tehnologije izpostavljeni okoljskemu 
hrupu, dejansko od trenutka, ko se rodimo. Zvok, ki je namenjen komunikaciji in 
opozarjanju ni nevaren, kadar pa zvoki vplivajo na naše splošno počutje, motijo spanec, 
koncentracijo ali povzoročajo stres, govorimo o hrupu. 
Strateško kartiranje hrupa letalskega prometa v Sloveniji sicer ni izvedeno, saj letališča v 
Sloveniji ne predstavljajo pomembnih letališ . V okolici letališča Jožeta Pučnika, pa se od 
leta 2008 izvaja redni nadzor hrupa, ki zajema meritve hrupa na štirih različnih lokacijah v 
okolici letališča. Rezultati monitoringa hrupa (ZVD d.d., 2013) kažejo, da skupne 
obremenitev v okolici Letališča ne presegajo predpisanih mejnih vrednosti hrupa. Zaradi 
zmanjševanja prometa v zadnjih letih pa se manjša tudi obremenjenost okolja. Na 
območju Mariborskega in Portoroškega letališča se redni monitoring hrupa ne izvaja 
(Peršak, 2014).  
»Hrup je vsak zvok, ki vzbuja nemir, moti človeka in škoduje njegovemu zdravju ali 
počutju in škodljivo vpliva na okolje.« (Arso, 2015) 
Viri hrupa so sledeči (Arso, 2015):  
 CESTNI PROMET; 
Najpomembnejši dejavnik okoljskega hrupa, ne samo pri nas, temveč tudi po svetu, je 
zagotovo cestni promet. Še posebej je do tega pripeljalo dejstvo, da se število osebnih 
vozil z letom v leto veča z visoko hitrostjo. Dodaten hrup pa povzroča tudi transport 
blaga, ki se v večini še vedno opravlja na kovencionalen način, s kamioni. Letos so 
naprimer tudi zato, pričeli s postavljanjem protihrupnih ograj, na našem avtocestnem 
križu, saj je bila hrupna onesnaženost previsoka. V večjih mestih pa so glavni vir hrupa 
motorji osebnih avtomobilov, ter gospodarska vozila mestnega potniškega prometa, vozila 
javnih podjetij, dostavna in intervencijska vozila ter motorji. Največji razlog za visoko 
zvočno onesnaženost je v problemu zastarelosti vozil, predvsem v mestnem potniškem 
prometu. Vozni park se v zadnjem desetletju sicer nadgrajuje s sodobnejšimi vozili, a jih 
je trenutno še vedno premalo. K zmanjšanju hrupa, prispeva tudi gradnja obvoznic, kot 
naprimer zadnja v Škofji loki.  
 ŽELEZNIŠKI PROMET; 
Tudi železniški promet predstavlja pomemben vpliv na prebivalstvo in na delavce, 
predvsem zaradi hrupa lokomotiv, ter opozorilnih trobil in piščalk pri usmerjanju prometa 
na druge tire in postaje. Potrebno je poudariti, da se železniški promet za razliko od 
cestnega tovornega prometa, nasploh ne povečuje. Predvsem zaradi nezadostne razlike v 
ceni med enim in drugim načinom prevoza, ter izjemno visokimi investicijami. Naše proge 
so namreč zelo dotrajane. 
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 ZRAČNI PROMET; 
Glavni poudarek v tej nalogi, pa ima seveda zračni promet. Do največjega zvočnega 
onesnaževanja prihaja predvsem v okolici letališč. V primeru Slovenije je tu najbolj 
obremenjeno letališče Jožeta Pučnika pri Kranju. Evropa, kot tudi svet, se tega problema 
zavedata, zato je Evropa v borbi po izboljšanju življenjskega standard, že uvedla takse za 
zrakoplove, ki ne izpolnjujejo najnovejših standardov in predpisov glede omejevanja 
hrupa. Prav tako, pa je to pripeljalo do omejitve, oziroma prepovedi nočnih poletov. V 
primeru Brnika, so prebivalci dosegli dogovor, da letala nad Šenčurjem, ne bodo vzletala 
od polnoči do 5. ure zjutraj, razen ob izrednih vremenskih razmerah. Od 22. ure pa do 
polnoči pa bodo vzletala na južno stran, če bo le mogoče.  
Do problema hrupa, se je opredelil tudi Evropski parlament, kjer so zapisali:»V zvezi z 
obremenitvijo s hrupom je Parlament večkrat poudaril, da je treba še zmanjšati mejne 
vrednosti in izboljšati merilne postopke za okoljski hrup. Pozval je k določitvi vrednosti EU 
za hrup okrog letališč ter k razširitvi ukrepov za zmanjšanje hrupa za vojaška podzvočna 
reaktivna letala. Parlament je uspešno zaščitil pristojnosti lokalnih organov, da sami 
določijo ukrepe v zvezi s hrupom na letališčih, vključno z morebitno prepovedjo nočnih 
poletov.« (Ohliger T., 2015) 
V strateškem dokumentu »Flightpath 2050«, ki ga je predstavil Svetovalni Svet za 
raziskovanje na področju aeronavtike v Evropi (ACARE), so si zastavili cilj, znižanja hrupa 
z naslova letalskega prometa za kar 65% do leta 2050. To naj bi dosegli z napredkom v 
tehnologiji letalstva (Bundesverband der Deutschen Luftverkehrswirtschaft e.V., 2013). 
Slika 4: Cilj znižanja hrupa v dokumentu Flightpath 2050 
 
Vir: Svetovalni svet za raziskovanje na področju aeronavtike v Evropi (ACARE) (2015) 
Problema se zavedajo tudi letalske družbe in letališča. Letalske družbe s tem namenom 
pospešeno razvijajo tehnologijo, ki je tišja in manj moti okolje, ter prebivalce, predvsem v 
bližini letališč. Letališča pa prilagajajo vzletanja in prilete tako, da se kar se da izognejo 
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gosto naseljenem območju. V nekaterih primerih tudi to žal ni mogoče. Na Frankfurtskem 
letališču, so s tem namenom, prebivalcem brezplačno zamenjali okna na hišah in 
stanovanjih z novimi, ki znižujejo hrup, hkrati pa so zaščitili tudi strehe objektov, ki so bile 
mnogokrat poškodovane zaradi močnih valov, ki jih povzročajo letala ob vzletu in 
pristanku. Seveda pa so takšne rešitve le kratkotrajne.  
Raven hrupa letala se na splošno zmanjšuje za približno 4 decibele na desetletje. 
Napredek pa se je pred kratkim upočasnil, na približno 2 decibela na desetletje. Takšna 
stopnja izboljšanja, je hkrati pričakovana tudi v prihodnje. V prihodnosti bi se lahko trend 
izboljšav hrupa izjemno spremenil in sicer z novim motorjem, ki naj bi po pričakovanjih 
prišel v uporabo okoli leta 2030. 
Letala, ki jih uporablja nacionalni prevoznik Adria Airways ustrezajo vsem svetovnim 
standardom. Tako je predsednik Adrie Airways, mag. Mark Anžur ob prejemu dveh novih 
letal dejal:»CRJ900 ustreza našim visokim standardom tudi pri varovanja okolja. Emisije in 
hrup so precej pod dovoljenimi mednarodnimi omejitvami, poraba goriva pa je znatno 
nižja in znaša pri optimalnih pogojih le 3,5l/100 km na potnika. Takšno izjemno nizko 
porabo dosegajo le še širokotrupna letala na čezoceanskih letih, torej na bistveno daljših 
razdaljah« 
 GRADBIŠČA; 
Tu govorimo predvsem o hrupu, ki nastaja z gradnjo novih cestnih povezav, in drugih 
pripadajočih objektih, ki predstavljajo obsežen vir hrupa v urbanem okolju. Na teh 
območjih, hrup povzročajo različne gradbene naprave, kot so kompresorji, mehanski 
stroji, pnevmatska kladiva itd. 
 INDUSTRIJA; 
Čeprav bi si morda mislili nasprotno, je današnja industrijska dejavnost tista, ki 
predstavlja manjši problem, ko govorimo o obremenitvi s hrupom. Industrijski viri seveda 
povzročajo hrup glede na vrsto dejavnosti in se od industrije do industrije razlikujejo. 
Največji hrup, kateremu so izpostavljeni okoliški prebivalci »glasnih tovarn«, predstavljajo 
ventilatorji, motorji in kompresorji, ki so ponavadi nameščeni na zunanji strani tovarniških 
objektov. Nekaj hrupa lahko v okolje prenašajo tudi odprta okna in vrata, ki dovoljujo 
prenos hrupa iz notranjosti objekta. Največji vpliv industrijskega hrupa je tako na 
delavcih, ki so v teh tovarnah, oziroma objektih zaposleni. 
 ZGRADBE; 
Stanovalci so mnogokrat izpostavljeni hrupu v njihovih domovih. Še posebej ogroženi so 
tisti, ki živijo v starejših objektih, ki niso ustrezno zgrajeni in izolirani. V teh primerih lahko 
hrup predstavlja že vodovodna ali plinska napeljava, razni generatorji, klimatske naprave 
in ventilatorji. Skozi neizolirane ali slabo izolirane stene, pa prehaja tudi glasba, glasovi, 
koraki ali celo pogovor iz sosednjih bivalnih prostorov. V urbanem okolju, predstavlja 
problem tudi hrup, že prej omenjenih intervencijskih in drugih vozil v mestnem prometu.  
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 GOSPODINJSKI STROJI, KI SE UPORABLJAJO NA PROSTEM; 
Manjši, a ne zanemarljiv vir hrupa, so lahko tudi stroji, ki se uporabljajo v gospodinjstvu, 
ter urejanju okolice, predvsem vrtov. Sem štejemo kosilnice, odstranjevalce snega ali 
listja itd. Uporaba teh orodij ob nepravem času, lahko predstavlja moteče okolje za 
sosedsko prebivalstvo.  
Med vir hrupa, pa lahko štejemo tudi razne rekreacijske dejavnosti, kot so naprimer 
športno streljanje, vožnja z motornimi čolni, vožnja z motornimi kolesi, vse oblike 
rekreacije ob uporabi glasbe, ki jih je ob današnjem času vedno več. Zaradi tehničnih 
izboljšav, so mnogi viri hrupa danes veliko nižji, kljub vsemu pa se hrupu v življenjskem 
okolju ni mogoče povsem izogniti.  
3.1.1 VPLIV HRUPA NA LJUDI 
Hrup, ki ga povzročajo reaktivna letala, je problem, ki se je pojavil že v 60ih in 70ih letih 
prejšnjega stoletja, ko so ta letala prišla v širšo uporabo. Svetovne vlade si skupaj z 
letalsko industrijo vseskozi prizadevajo za stalen napredek na področju zvočnega 
onesnaževanja, ki ga povzroča posamezno letalo, predvsem z doseganjem soglasja na 
svetovni ravni (ICAO) in z uvedbo strožjih standardov. Ker časovnega okvira za omejitve 
ni, pa je pritisk na omejevanje hrupa na letališčih s strani krajevnih skupnosti še toliko 
večji. Zaradi vse gostejšega in rednejšega prometa, so se zato pojavile zahteve, da se 
omeji hrup letal predvsem v najobčutljivejših obdobjih, kot je zvečer, ponoči in ob koncu 
tedna. (Eur-lex, 2008) 
Raziskava, ki so jo v letu 2013 opravili pri BMJ 3  je predstavila izjemno zaskrbljujoče 
rezultate. Ugotovili so, da imajo visoke ravni hrupa letal, neposredno povezavo s 
povečanim tveganjem za možgansko kap, ter bolezni srca in ožilja. V ekstremnih primerih 
tudi s smrtnim izzidom. Prav tako pa ima visoka zvočna onesnaženost neposreden vpliv na 
pritisk in splošno kvaliteto življenja (BMJ, 2013).  
»Po podatkih evropske komisije so letala v zadnjih 30 letih kar za 75 odstotkov manj 
hrupna, vendar je letalski hrup še vedno škodljiv za zdravje. Četudi ga sami ne dojemamo 
več kot motečega, ker smo se nanj že tako navadili. Po besedah zdravstvenih 
strokovnjakov človeško telo pač ni prilagojeno na hrup letal in hrup med spancem lahko 
povzroči visok krvni pritisk, srčni infarkt in celo zgodnjo smrt.« (Šalek M., 2014) 
V zvezi z obremenitvijo s hrupom, je Evropski Parlament že večkrat poudaril, da je 
potrebno zmanjšati mejne vrednosti in izboljšati merilne postopke za okoljski hrup. Pozval 
je k določitvi mejnih vrednosti EU za hrup okoli letališč, ter k postopni razširitvi ukrepov za 
zmanjšanje hrupa za vojaška podzvočna reaktivna letala. Parlament je uspešno zaščitil 
pristojnost lokalnih organov, da lahko tako sami določijo potrebne ukrepe v zvezi s 
hrupom na in v okolici letališč, vključno z morebitno prepovedjo nočnih poletov, katera 
                                            
3  BMJ je ena najstarejših splošnih medicinskih revij, prvotno imenovana British Medical Journal. V letu 2015 je bila 
publikacija razglašena za peto najvplivnejšo med splošnimi medicinskimi revijami. 
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velja tudi v Sloveniji. Poleg tega je Parlament odobril postopno uvajanje novih mejnih 
vrednosti hrupa tudi za avtomobile, katerih je v okolici letališč veliko več in sicer njihovo 
zmanjšanje s sedanjih 74 na 68 decibelov (Ohliger, 2015). 
Junija 2016, bo v veljavo stopila nova Uredba (EU) 598/2014, ki določa nova pravila glede 
hrupa iz naslova letalstva, v skladu z uravnoteženim pristopom ICAO. Nova uredba 
zajema letališča z več kot 50.000 premiki civilnih letal letno. Pristop je sestavljen iz štirih 
glavnih elementov, ki opredeljujo stroškovno najučinkovitejši način za zmanjšanje hrupa 
letal na posameznih letališčih. Ti elementi so: Zmanjšanje ravni hrupa z uporabo sodobnih 
letal, upravljanje zemljišč okoli letališč na trajnosten način, prilagoditev operativnih 
postopkov za zmanjšanje vpliva hrupa na tleh in po potrebi, uvedba omejitev obratovanja, 
kot je prepoved nočnih poletov (Evropski parlament, 2015). 
3.2 EMISIJE IN VPLIVI NA OKOLJE 
Potrebno se je zavedati, da vsaka snov, ki jo najdemo v zraku, še ni nujno onesnaževalec 
ozračja. Onesnaženost zraka načeloma opredeljujemo kot koncentracija, oziroma obstoj 
nekaterih onesnaževal v ozračju in sicer v količinah, ki negativno vplivajo na zdravje ljudi, 
okolje in kulturno dediščino, med katero štejemo zgradbe, spomenike in druge materiale. 
Tako se iz zakonodajnega vidika upošteva le onesnaženost iz antropogenih virov. 
Onesnaženost zraka v Evropi, kljub izjemnemu napredku v tehnologiji v zadnjih nekaj 
desetletjih, še vedno nevarno vpliva na naše zdravje in okolje. To je še posebno očitno, 
ko govorimo o onesnaženosti s trdimi delci in ozonom, ki predstavlja veliko nevarnost za 
zdravje Evropejcev, saj ima neposreden vpliv na kakovost življenja, hkrati pa skrajšuje 
pričakovano življenjsko dobo (Evropska agencija za okolje, 2004). 
»Letalski promet prav tako kot cestni občutno in čedalje bolj prispeva k emisijam 
ogljikovega dioksida. Ker zračni promet hitro narašča, bo njegov vpliv na podnebje kmalu 
presegel vpliv osebnih vozil. Predvideva se namreč, da bo do leta 2030 celo dvakrat 
večji.« (Evropska agencija za okolje, 2004)  
Tema, ki je v tem trenutku ovita v visoko stopnjo negotovosti in dvoma, je zagotovo 
ravno vpliv letalstva na podnebne spremembe. V Evropi, kjer delež emisij toplogrednih 
plinov iz naslova letalskega prometa predstavlja 3%, se podnebne spremembe štejejo kot 
najpomembnejši okoljski vpliv letalstva, medtem ko ta isti vpliv v ZDA, mnogi še vedno 
obravnavajo kot manj pomemben, ter predenj postavljajo vpliv hrupa skupnosti in 
kakovost površin. Višje temperature povzročajo večjo verjetnost termičnega stresa, pojav 
ekstremnih vremenskih dogodkov in omogočajo, da se nekatere nalezljive bolezni lažje in 
hitreje širijo. Tveganja za zdravje izhajajo iz socialnih, demografskih in ekonomskih 
motenj podnebnih sprememb. Vsaka ocena vpliva letalstva na zdravje in okolje mora zato 
sprejeti tudi vpliv letalstva na podnebne spremembe (Belobaba B. In dr., 2009, str. 431 - 
435).  
Letala oddajajo kemične spojine, ki posledično proizvajajo fizikalne učinke, kot so vodne, 
oziroma parne sledi, ki lahko vplivajo na podnebje. To poglavje obravnava 
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najpomembnejše emisije iz podnebnega vidika in mehanizme, s katerimi te emisije 
vplivajo na podnebje (Belobaba B. In dr., 2009, str. 431 - 435). 
3.2.1 OGLJIKOV DIOKSID 
CO2 spada v skupino toplogrednih plinov, ki imajo neposreden vpliv na povečanje globalne 
temperature. Zaradi zelo dolgega časovnega obdobja razpadanja ogljika, lahko CO2 v 
ozračju ostane in tako vpliva na klimo še 500 let po nastanku (Belobaba B. In dr., 2009, 
str. 431 - 435). Ogljikov dioksid sam po sebi ni strupen, vendar pa je njegov glavni 
okoljski učinek nastanek tople grede. Po ocenah Svetovne zdravstvene organizacije je 
zaradi človekove dejavnosti, vsako leto ustvarjenih kar 30 milijard ton CO2. 
Po podatkih Evropske Agencije za okolje v nadaljevanju EEA in Ameriške Agencije za 
varstvo okolja v nadaljevanju EPA, med največje onesnaževalce ozračja spadajo ravno 
izpusti CO. Temu je tako v EU, kot tudi v ZDA. V procentih to pomeni, da je kar 50% vseh 
emisij v deležu emisij CO. Plini, oziroma izpusti CO nastanejo kot posledica nepopolnega 
izgorevanja fosilnih goriv, katera se uporabljajo tudi v letalskem prometu. Zavedanje o 
vplivih ogljikovega dioksida na okolje pa je prisotno šele kratek čas. Ogljikov dioksid se 
uvršča med tako imenovane toplogredne pline, ki igrajo ključno vlogo pri segrevanju 
ozračja. Normalna koncentracija CO2, ki je bila najdena v čistem ozračju v prejšnem 
stoletju, je dosegala v najslabšem primeru približno 300 ppmv, medtem ko je danes ta 
delež 380 ppmv (Kennes C., C. Veiga M., 2013, str. 6-17).  
3.2.2 OZON IN VPLIV NOX 
Ozon, ki se formira oziroma nastaja v spodnji atmosferi, ki jo imenujemo tropsfera (zrak 
med tlemi in 10 – 12 km višine), je poznan kot sekundarni onesnaževalec. Sekundarni 
onesnaževalci nastanejo z reakcijo z ostalimi spojinami v atmosferi, kar je v nasprotju s 
primarnimi, kot je CO2, ki nastane neposredno iz virov emisij (izgorevanja goriva). Tako 
imenovani prizemni ozon škodljivo vpliva na zdravje ljudi in okolja, povzorča lahko tudi 
astmo in ostale težave z dihali. Igra ključno vlogo pri nastajanju fotokemičnega smoga in 
neposredno škoduje rastlinam in kmetijskim pridelkom. Ravno nasprotno, pa je ozon v 
zgornji atmosferi (stratosferi) zaželjen in nas ščiti pred UV žarki, ki lahko povzročajo 
kožnega raka (Kennes C., C. Veiga M., 2013, str. 6-17). 
Simbol NOx se nanaša na seštevek dušikovega oksida (NO) in dušikovega dioksida (NO2), 
za katera se šteje, da sta glavna onesnaževalca v tej skupini plinov v ozračju. V reakciji z 
vlago v ozračju, plini NOX tvorijo majhne delce. NOX reagira z ogljikovodikom in kisikom 
ob prisotnosti ultravijolične radiacije (UV) in tako tvori fotokemični smog, predvsem v 
gosto naseljenih območjih. Povzroča lahko draženje oči in kože, hkrati pa negativno vpliva 
na dihala in rastline. Približno 90% NOX se v ozračju sprosti ravno s procesom izgorevanja 
premičnih virov (Kennes C., C. Veiga M., 2013, str. 6-17).  
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3.2.3 VODNA PARA IN KONDENZACIJSKE SLEDI 
Produkt izgorevanja ogljikovodikov v kisiku, je vodna para. Vodna para je glavni krivec za 
nastanek sledi, katere vidimo za letali na nebu. Sam vpliv na okolje je veliko manjši, kot 
naprimer tisti iz naslova CO2 in plinov NOX, a vseeno ni zanemarljiv. Nekatere študije so 
namreč dokazale, da lahko oblaki, oziroma cirusi, ki nastanejo kot posledica 
kondenzacijskih sledi, zmanjšajo temperaturne razlike med dnevom in nočjo, kar ima 
lahko negativen vpliv na okolje in posledično tudi na ljudi. Potrebno je poudariti, da 
toplogredni učinek teh oblakov še ni dovolj raziskan in znanstveno potrjen. 
Vodna para neposredno vpliva na nastanek sledi, ki jih zasledimo na nebu. Te sledi so 
glavni razlog za teorije zarote, o načrtnem onesnaževanju ozračja. Hkrati pa vodna para 
neposredno prispeva k segrevanju ozračja, saj ima podoben učinek kot toplogredni plini, 
zlasti v območju stratosfere. Za razliko od CO2 je vodna para naravno prisotna v relativno 
visokih količinah v troposferi, letalstvo pa ima na te količine manjši vpliv (Belobaba B. et 
al., 2009, str. 431 - 435) 
3.2.4 SULFATI IN SAJE 
Sulfati in saje imajo kljub drugačnemu sklepanju, manjši učinek na okolje, je pa ta učinek 
zagotovo negativen. Saje absorbirajo toploto in tako povročajo toplogredni učinek, 
medtem ko sulfati odbijajo sončevo sevanje in delujejo ohlajevalno.  
Ti antropogeni aerosoli, ki jih povzroča človek, so kratkotrajni. Njihov vpliv na segrevanje 
in ohlajanje ozračja, pa je še danes slabo raziskan (Stockholm Environment Institute, 
2011). 
Delce, ki jih oddajajo letala je mogoče razvrstiti v hlapne in nehlapne. Nehlapni delci 
primarno vsebujejo zogljenene materiale, ki nastanejo kot posledica nepopolnega 
zgorevanja goriva. Velja prepričanje, da povprečne emisije saj, znašajo približno 0,04 g na 
kg porabljenega goriva, poudariti pa je potrebno, da je bila ta ocena sprejeta z veliko 
negotovostjo. Stroka je mnenja, da imajo ti delci saj, le manjši, neposreden vpliv na 
podnebje. Igrajo pa saje in drugi delci v ozračju pomembno vlogo pri nastanku letalskih 
sledi in in tako imenovanih cirus oblakov na nebu (Hester R.E. in Harrison, 2004, str. 5). 
Hlapni delci so primarno sestavljeni iz sulfata, čeprav nedavne raziskave kažejo, da je 
manjša frakcija teh delcev v sestavi iz organskega materiala (Hester R.E. in Harrison, 
2004, str. 5). 
3.3 STANJE V EU 
EU je v zadnjih letih storila veliko v borbi proti onesnaževanju ozračja in okolja, ter s tem 
pripomogla k izboljšanju življenjskega standarda prebivalcev Evropske unije. 
Kakovost zraka se je v Evropi od 70. let prejšnjega stoletja, ko je Evropska unija prvič 
obravnavala to vprašanje, znatno izboljšala. Vsebnost škodljivih snovi, med katere 
štejemo žveplov dioksid (SO2), ogljikov monoksid (CO), benzen (C6H6) in svinec (Pb), se je 
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od takrat močno zmanjšala. EU ima danes tri različne pravne mehanizme za obravnavanje 
onesnaževanja zraka. Med te mehanizme štejemo (Ohliger, 2015):  
- opredelitev splošnih standardov kakovosti zraka za zunanje koncentracije 
onesnaževal zraka,  
- določitev (nacionalnih) mejnih vrednosti skupnih emisij onesnaževal in  
- pripravo zakonodaje za posamezni vir, na primer nadzor nad industrijskimi 
emisijami ali določitev standardov za emisije vozil, energetsko učinkovitost ali 
kakovost goriva.  
To zakonodajo dopolnjujejo tudi različne strategije in ukrepi za spodbujanje varstva okolja 
in  vključitev sektorja prometa in energije v trgovalno shemo EU ETS. 
Sveženj pravnih aktov Unije, ki so bili sprejeti leta 2009, je EU poimenovala “podnebni in 
energetski paket“. Še posebej pomembna je Odločba št. 406/2009/ES Evropskega 
parlamenta in Sveta z dne 23. aprila 2009 o prizadevanju držav članic, za zmanjšanje 
emisij toplogrednih plinov, ki določa, da skupnost do leta 2020 izpolni zavezo za 
zmanjšanje emisij toplogrednih plinov, in pa Direktiva 2009/29/ES Evropskega parlamenta 
in Sveta z dne 23. aprila 2009 o spremembi Direktive 2003/87/ES, ki sta bili sprejeti z 
namenom izboljšanja in razširitve sistema Skupnosti za trgovanje s pravicami emisij 
toplogrednih plinov. Ta korak predstavlja še eno trdno zavezo Unije in držav članic, k 
znatnemu zmanjšanju emisij TGP (EUR-Lex, 2013). 
Evropska unija si je zastavila več ciljev za zmanjšanje emisij toplogrednih plinov in sicer 
postopoma do leta 2050. Ključni podnebni in energetski cilji so določeni v (European 
Commission, 2015): 
 Podnebno Energetski paket 2020; 
Paket vsebuje tri glavne cilje in sicer:  
- 20% zmanjšanje toplogrednih emisij do leta 2020 v primerjavi z letom 1990 
- 20% delež proizvedene energije EU iz obnovljivih virov do leta 2020 
- 20% izboljšanje energijske učinkovitosti do leta 2020 
 
 Podnebni in energetski cilji 2030; 
Tudi ta paket ima tri cilje, ki so tako kot tisti določeni do leta 2020: 
- 40% zmanjšanje toplogrednih emisij do leta 2030 v primerjavi z letom 1990 
- 27% delež proizvedene energije v EU iz obnovljivih virov do leta 2030 
- 27% izboljšanje energetske učinkovitosti do leta 2030 
Ti cilji so določeni na način, da EU doseže svoje cilje, oziroma transformacijo v 
gospodarstvo z nizkimi emisijami ogljika, kot so zapisali v nizko-ogljičnem načrtu za leto 
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2050. Evropska unija se resno zavzema za uresničitev teh ciljev in redno spremlja 
napredek držav pri zmanjšanju emisij, z nadzorom in poročanjem (European Commission, 
2015).  
Emisije toplogrednih plinov iz objektov in naprav, ki so vključene v Evropski sistem 
trgovanja z emisijami (EU ETS), so se po zadnjih podatkih registra Unije v lanskem letu 
znižale za 4,5%, v primerjavi z letom 2013. V EU ETS je vključenih več kot 11000 
elektrarn in drugih proizvodnih obratov v 28 članicah EU kot tudi emisije letalskih družb, ki 
letijo med evropskimi letališči. 
Vključitev letalstva v EU ETS je zapisana že v Direktivi 2008/101/ES, ki pravi (EUR-Lex, 
2013):»Direktiva 2008/101/ES Evropskega parlamenta in Sveta je spremenila Direktivo 
2003/87/ES, tako da se uporablja sistem za trgovanje z emisijami toplogrednih plinov v 
Uniji tudi za letalske dejavnosti. Direktiva 2003/87/ES vsebuje določbe o uporabi 
prihodkov z dražb, poročanju o uporabi prihodkov z dražb s strani držav članic in sprejetih 
ukrepih v skladu s členom 3d navedene direktive. Direktiva 2003/87/ES, je bila 
spremenjena z Direktivo 2009/29/ES in sedaj vsebuje tudi določbe o uporabi prihodkov z 
dražb, pri čemer je določeno, da bi bilo treba vsaj 50% takih prihodkov uporabiti za 
namene ene ali več dejavnosti iz člena 10(3) Direktive 2003/87/ES. Preglednost uporabe 
prihodkov, ustvarjenih z dražbo pravic v skladu z Direktivo 2003/87/ES, je ključna za 
podporo zavez Unije«. 
V skladu z direktivo EU ETS, za obdobje 2013-2016 so vsi komercialni in nekomercialni 
letalski operaterji z visokimi emisijami 4  odgovorni za emisije, ki jih povzročajo letala 
znotraj Evropskega gospodarskega območja5. Letalski prevozniki, ki so med leti 2013 in 
2014 upravljali dejavnost, ki jo ureja Direktiva znotraj EU, pa so morali do 15 Aprila 2015 
Komisiji predati poročila o emisijah. Potrjeni izpusti CO2 s strani letalskega prometa 
opravljenega med letališči znotraj EEA, so po zadnjih ocenah znašali 54,9 milijonov ton 
CO2 v letu 2014, kar pomeni 2,8% povišanje emisij v primerjavi z letom 2013, ko je izpust 
znašal 53,4 milijone ton.  
Stopnja skladnosti s pravili EU ETS je sicer zelo visoka. Letalski prevozniki, ki so odgovorni 
za 99% vseh letalskih emisij, ki jih ta Uredba pokriva, izpolnjujejo vse zahteve. To 
vključuje tudi več kot 100 komercialnih letalskih prevoznikov, ki opravljajo polete znotraj 
Evropskega gospodarskega prostora, a so pozicionirani izven meja Evropske unije 
(European Commission, 2015). V letošnjem letu pa so se po dolgoletnem sporu, shemi 
                                            
4 Komisija je v letošnjem let posodila seznam letalskih prevoznikov, vključenih v EU ETS. Seznam je bil objavljen v Uradnem 
listu L34 10 februarja letos. Ta posodobitev zagotavlja informacije na podlagi katerih lahko posamezna država članica 
regulira posameznega letalskega prevoznika, v kolikor se uvrsti med področje uporabe EU ETS. Med leti 2013 in 2016 je na 
tem seznamu le okoli 600 letalskih družb, predvsem so to komercialni operaterji. Nekomercialni operaterji, katerih izpust 
predstavlja manj kot 1000 ton CO2 so bili z uredbo z Uredbo št. 421/2014 začasno izvzeti iz sheme. Celoten seznam je na 
voljo na: http://eur-lex.europa.eu/legal-content/EN/TXT/?uri=uriserv:OJ.L_.2015.034.01.0001.01.ENG 
5 Z Uredbo št. 421 / 2014 je bil sprejet dogovor, da se med letom 2013 in 2016, ukrep EU ETS omeji le na lete znotraj EGP, 
s pogojem da se sporazum, kateri bo dosežen v letu 2016 v ICAO razširi na enoten svetovni trg in prične izvajati z letom 
2020. 
25 
pridružili tudi Kitajska in Indija, kateri sta letalskim družbam, leta 2012 ukazali 
neupoštevanje predlagane sheme EU ETS. Air China, China Eastern in China Southern, 
skupaj z Indijsko letalsko družbo Jet Airways, so tako odprli potrebne račune, v registru 
EU pa so sedaj zabeležene emisije in predani kuponi za leta 2012-2014 (Surgenor, 2015). 
Graf 1: Pokritost emisij EU ETS glede na nacionalno poreklo letalskega prevoznika 
 
Vir: Oxfamblogs (2012) 
Iz zgornjega grafa lahko razberemo, da trenutna ureditev zajema večinoma le emisije iz 
letalskih družb, katere izhajajo iz Evropske unije in ZDA. Skupno te družbe predstavljajo 
približno 72% zajetih emisij.  
Več o konkretnih ukrepih, ter težavah s katerimi se pri uveljavitvi teh ukrepov, predvsem 
na področju letalskega prometa srečuje EU, pa je napisano v naslednjih poglavjih, ki med 
drugim zajemajo tudi pravno področje varovanja okolja. 
3.4. PROJEKCIJA ZA PRIHODNOST 
Pomembno je omeniti, da so trenutne projekcije za prihodnost veliko bolj črne, kot se 
večina morda zaveda. Po poročanju OECD naj bi onesnažen zrak, kateremu močno 
prispeva tudi letalstvo, do leta 2050 postal največji povzročitelj prezgodnjih smrti, z oceno 
3,6 milijonov smrti letno. Najhujše bo po napovedih prizadelo manj razvita območja, 
oziroma države v razvoju, kot so Kitajska in Indija, ki se že sedaj spopadajo z največjo 
koncentracijo smoga v ozračju. Raziskava opozarja, da bodo stopnje toplogrednih plinov 
brez radikalnih sprememb, v naslednjih tridesetih letih močno presegle še varno količino z 
nepopravljivimi posledicami (The Guardian, 2016).  
Kako hude so lahko posledice, je v enem izmed intervjujev povedal tudi eden izmed 
vodilnih klimatologov, Chris Field, ko je dejal, da bodo posledice globalnega segrevanja v 
naslednjem stoletju veliko hujše, kot smo predvidevali doslej. Po njegovi oceni,  bodo 
zaradi globalnega segrevanja temperature v prihodnosti narasle bolj od najbolj črnogledih 











Današnji pogovori med svetovnimi voditelji, ne temeljijo več na prerekanju o obstoju ali 
neobstoju globalnega segrevanja, temveč le o rešitvah in projekcijah za prihodnost. Da je 
problem globalnega segrevanja še kako realen, je tako postalo splošno priznano dejstvo. 
Veliko ljudi pa se sprašuje, ali nismo morda tega spoznali prepozno, oziroma so naši 
ukrepi še vedno takšni, kot, da bi si zatiskali oči.  
Glavna prepreka pri vseh do sedaj danih predlogih, ki bi lahko bili učinkoviti pa je v večini 
primerov finančni vidik. Države, tako razvite, kot tudi tiste v razvoju, se še vedno niso 
pripravljene odpovedati zmanjšani gospodarski rasti za dosego ciljev in izboljšanju 
življenskih pogojov, ter zagotovitvi čistega okolja za nadaljne generacije. 
3.5 OKOLJSKA POLITIKA PODJETJA AERODROM LJUBLJANA d.o.o. 
Leta 2015 je bilo v Akreditacijski program »Ogljik Letališč« vključenih kar 92 evropskih 
letališč, med katerimi je bilo kar 20 takih, ki so dosegli CO nevtralnost. Približno 80% 
potniškega prometa v Evropi, je potekalo preko letališč s potrjeno okoljsko direktivo 
oziroma vpeljanim sistemom vodenja kakovosti za zaščito okolja. Približno 45 velikih 
letališč po Evropi, zaradi visokih ravni hrupa vpliva na skoraj 2,5 milijona ljudi, kar 
pogosto vodi do javnih prostestov, nezadovoljstva in intenzivnih političnih pritiskov na 
lokalni in nacionalni ravni. Poleg hrupa pa pomembno vprašanje predstavlja tudi kakovost 
zraka, saj je koncentracija izpustov na območju letališč zaradi velikega števila letal 
izjemno visoka. Tega se zavedajo tudi upravljalci letališč, ki so v zadnjih letih sprejeli 
veliko ukrepov za izboljšanje kakovosti življenja v njihovi bližini (Europan Environmental 
Agency, 2016, str. 55). 
Glavni namen meritev kakovosti zraka je pridobivanje podatkov o onesnaženju oziroma 
količini emisij, ter o onesnaženosti, kar je hkrati tudi osnova za ocenjevanje stanja 
kakovosti ozračja, ter nadaljne ukrepe v različnih dejavnostih, kot so kmetijstvo, promet, 
bivalna okolja – vse to tudi v povezavi z morebitnimi škodljivimi učinki. Pomembnosti 
okolja, se zavedajo tudi pri slovenskem mednarodnem letališču Aerodrom Ljubljana, kjer 
za okolje skrbijo na naslednje načine (Aerodrom Ljubljana d.o.o.): 
1. Osnovne zaveze; Aerodrom Ljubljana se je zevezal k prizadevanju, oziroma 
zagotovitvi okoljske politike, ki spodbuja načela trajnostnega razvoja, z 
izpopolnjevanjem sedanjih potreb brez istočasnega ogrožanja potreb v 
prihodnosti. S tem namenom so se pri Aerodrom Ljubljani zavezali k (Aerodrom 
Ljubljana d.o.o.):  
 
 sprejemanju ukrepov za zmanjšanje hrupa zaradi letalskega prometa 
 zmanjšanju emisij ogljikovega dioksida in emisij ostalih toplogrednih plinov, 
 spodbujanju učinkovite rabe energije, vode in papirja, 
 sprejemanju ukrepov za preprečevanje onesnaževanja, 
 uvajanju najboljše prakse, kar zadeva ravnanje z odpadki, 
 ohranjanju biotske raznovrstnosti in naravnih vrednot, 
 omejevanju onesnaževanja in degredacije tal, 
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 vključitvi smernic glede okolja v postopke, povezane z javnimi naročili, 
 spodbujanju odgovornega in ustreznega ravnanja, in sicer z izobraževanjem, 
informiranjem in ozaveščanjem vseh zaposlenih glede vidikov njihovih delovnih 
področij, povezanih z okoljem, 
 zagotavljanju usposabljanj za vse, ki lahko povzročijo pomembne vplive na okolje, 
 seznanjanju z okoljsko politiko vse poslovne partnerje in osebe, ki delujejo za družbo 
ali v njenem imenu, vključno s pogodbenimi izvajalci, ki opravljajo dela na lokaciji 
družbe, 
 izpolnjevanju pogojev, ki jih glede okolja nalaga zakonodaja in druge zahteve, 
 pridobitvi ostalih standardov kakovosti s področja okolja, 
 zagotavljanju kadrovskih in finančnih virov za sistem ravnanja z okoljem in s tem 
povezane ukrepe, 
 spodbujanju preglednosti pri komunikaciji in dialogu z zainteresiranimi strankami in 
širšo javnostjo. 
 
2. Temeljna načela; (Aerodrom Ljubljana d.o.o.): 
 
 Družbena odgovornost; Vključujemo skrb za okoljske probleme v svoje poslovanje, ki 
se odraža v odnosu do zaposlenih, do družbe in ravnanja z okoljem. 
 Nenehno izboljševanje; na področju ravnanja z okoljem skrbimo za nenehno 
izboljševanje obstoječega stanja. Vse okoljske vidike spremljamo, analiziramo ter 
primerjamo z najboljšimi praksami in najboljšo razpoložljivo tehniko. 
 Preventivno delovanje; Okoljske vidike na celovit način vključujemo v začetne in 
nadaljnje faze razvojnih in investicijskih projektov ter tako iščemo možnosti za 
preprečevanje onesnaževanja okolja. Prav tako preventivno delujemo pri izvajanju 
obstoječih procesov rabe toplotne in električne energije, pri rabi pogonskih goriv ter 
pri ravnanju z nevarnimi odpadki. 
 Izpolnjevanje zakonodajnih zahtev; Zavezujemo se za spremljanje in izpolnjevanje 
vseh zakonodajnih zahtev na področju ravnanja z okoljem. Dodatno spremljamo in 
izpolnjujemo, za nas pomembne in obvezujoče, ostale zahteve sosednjih občin in širše 
družbe. 
 Preprečevanje onesnaževanja okolja in uporaba obnovljivih virov; Zavezujemo se k 
spodbujanju energetske učinkovitosti, ločevanja odpadkov, zmanjševanja 
porabe pogonskih goriv in uporabe obnovljivih virov ter ponovne uporabe virov in 
reciklaže. 
 Spremljanje okoljskih kazalcev; Vse okoljske kazalce merimo, spremljamo in 
analiziramo. Na osnovi izsledkov si zastavljamo cilje, ki nam prinašajo okoljske in 
ekonomske učinke. 
 Okoljsko računovodstvo; Zavezujemo se k postavitvi temeljev okoljskega 
računovodstva, ki obsega pregled sredstev, ki jih namenjamo za okolje. 
 Okolju prijazna nabavna politika; Zavezujemo se k spodbujanju dobrih okoljskih praks 
preko nabavne politike. 
 Zavezanost zaposlenih in poslovnih partnerjev; Pri uresničevanju okoljske politike so 
aktivno vključeni vsi zaposleni, zunanji pogodbeni izvajalci in poslovni partnerji, ki 
28 
sodelujejo pri izvajanju procesov, ki imajo vpliv na okolje. Za dvig znanja in okoljske 
kulture izvajamo izobraževalne programe in skrbimo za primerno komuniciranje na 
vseh ravneh družbe. 
 Odprtost za javnost; Smo odprti za sodelovanje z javnostmi ter skupaj z njimi iščemo 
sprejemljive rešitve pri nadaljnjem razvoju. Pobude in vprašanja javnosti sprejemamo 
ter se nanje odzivamo na transparenten in učinkovit način, 
 Proaktivno delovanje; Usmerjamo se v napovedovanje, oblikovanje ter iskanje in 
vrednotenje novih, alternativnih zamisli in rešitev na področju okolja. 
 Humanizacija okolja; Zavezujemo se k dobrodelnim aktivnostim in dogodkom, katerih 
cilj je narediti nekaj dobrega za okolje.  
 Trajnostno delovanje; Zavezujemo se k trajnostnemu razvoju, ki ga definiramo kot 
potencial za ohranitev dobrega standarda na daljši rok, ki je odvisen od trenutnega 
stanja naravnega okolja in odgovorne rabe naravnih virov. 
 
3. Strateški cilji letališča; so v skladu z osnovnimi zavezami, zakonskimi in 
drugimi zahtevami ter temeljnimi načeli, ki so del trajnostne strategije družbe na 
ključnih okoljskih področjih do leta 2020 sledeči (Aerodrom Ljubljana d.o.o.): 
 
 Sistem ravnanja z okoljem; Vzpostavitev dokumentiranega sistema ravnanja z okoljem 
(ISO 14001). 
 Varstvo pred hrupom; Obvladovanje hrupa na ravni, ki omogoča okoliškemu 
prebivalstvu izboljšano kakovost življenja. 
 Prehod v nizkoogljično družbo; Toplogredna (ogljična) nevtralnost (programska shema 
ACA - Airport Carbon Accreditation). 
 Ravnanje z odpadki; 100% ločevanje reciklirnih materialov iz odpadkov. 
 Varstvo odpadnih vod; Priklop kanalizacijskega sistema na javno kanalizacijsko 
omrežje (na čistilno napravo v Domžalah). 
 Energetska učinkovitost; Zmanjšanje in zamenjava okolju škodljivih energentov 
(kurilno olje, bencinsko in dizelsko gorivo, električna energija iz termoelektrarn) z 
ekološko sprejemljivejšimi (zemeljski plin, obnovljivi viri energije). 
 Obnovljivi viri energije; Povečanje deleža obnovljivih virov energije (hidro-, 
geotermalna, sončna in vetrna energija, biomasa, bioplin). 
3.6 VPLIV KLIMATSKIH SPREMEMB NA EVROPSKI LETALSKI SEKTOR 
IN PRILAGAJANJE 
Danes obstaja široko politično in znanstveno stališče o glavnih vrstah podnebnih 
sprememb v prihodnosti, ki jih bo Evropa zaradi segrevanja ozračja doživela. Vplivi na 
letalstvo se bodo po oceni znanstvenikov razlikovali glede na geografsko lokacijo. Splošno 
pričakovani učinki pa so (European Environmental Agency, 2016, str. 67): 
- Bolj pogosto in močnejše deževje na področjih severne Evrope, ki lahko 
posledično zmanjša število letov na posameznih letališčih. To pa lahko pripelje 
tudi do zamud in odpovedi letov, 
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- višje temperature zraka, ki vplivajo na splošno delovanje letala, kot je naprimer 
hitrost vzpenjanja. V kolikor ne bodo uporabljeni dovolj odporni materiali, pa 
lahko pride tudi do poškodb letaliških površin, vzletno-pristajalnih stez in voznih 
steh, ki jih dnevno uporabljajo letala, ter ostala prevozna sredstva na letališčih, 
- spremembe v debelini snežnih odej po vsej Evropi bodo lahko bodisi zmanjšale 
zamude povezane s snegom, predvsem na območjih, kjer so snežne padavine 
danes pogoste, lahko pa vodijo tudi do težkih snežnih dogodkov na območjih, 
kjer danes ne poznajo ekstremnih snežnih razmer. Še večja težava pa bo nastala 
tam, kjer letališča niso prilagojena takšnim razmeram z opremo in  
infrastrukturo, 
- pričakovano je, da bodo najmočnejše evropske nevihte postale še močnejše in 
bolj uničujoče. To bo imelo velike posledice na polete, točnost, ferkventnost, 
hkrati pa bodo letala morda morala leteti po novih manj ekonomičnih poteh, 
- spreminjanje smeri vetra lahko povzroči povečanje bočnih sunkov, kar 
predstavlja nevarnost pri pristajanju, hkrati pa ima lahko negativen vpliv na 
okolje, saj od letališč in lelal zahteva dodatne ukrepe za zagotavljanje varnosti, 
večkrat pa lahko pride tudi do ponovnih poizkusov pristajanja, 
- dolgoročni dvig morske gladine bo ogrozil mnoga obalna letališča. Na nekaterih 
območji pa je ogrožena cestna in železniška infrastruktura, ki povezuje letališča 
z mesti in notranjostjo. Zaradi ekstremnih razmer so na teh območjih 
pričakovane zmanjšane zmogljivosti in povečane zamude. 
Podnebne spremembe so danes že vidne. V zadnjem stoletju se je povprečna temperatura 
na svetu povišala za okoli 0,6°C, medtem ko je povprečna temperatura v Evropi narasla 
za skoraj 1°C. Pet najtoplejših let v svetovnem merilu si po vrstnem redu sledijo; 1998, 
2002, 2003, 2004, 2010. Takšen trend segrevanja je posledica vedno večje količine 
toplogrednih plinov, ki nastajajo pri človekovih dejavnostih, med katerimi igrajo veliko 
vlogo tudi promet in letalska industrija. Strokovnjaki za podnebje predvidevajo, da se bo 
ta trend v prihodnosti še pospešil, tako da se bo do leta 2100 povprečna svetovna 
temperatura lahko povišala za 1,4°C do 5,8°C, medtem, ko se bodo v Evropi temperature 
povišale za 2°C do 6,3°C. Takšna povišanja se morda ne zdijo veliko, a se je potrebno 
zavedati, da je bila povprečna svetovna temperatura med zadnjo ledeno dobo, ki se je 
končala pred 11500 leti, le 5°C nižja kot danes. Takšna sprememba je takrat večji del 
Evrope prekrila s polarnim ledom. Le nekaj stopinj lahko pomeni veliko razliko za 
podnebje (Evropska komisija, 2006). 
Zagotovo bodo imele podnebne spremembe izjemno negativen vpliv na poslovanje 
letalskih družb, ne le v Evropi, temveč tudi drugod po svetu. Vendar pa se zdi, da lastniki 
mnogokaterih družb, še vedno razmišljajo kratkoročno in se tako niso pripravljeni odreči 
delu dobička za zagotovitev trajnostnega razvoja in izboljšanja situacije. Trenutna shema, 
ki jo je predlagala EU ima konkretne cilje in rešitve, ki bi dolgoročno pripomogli k omejitvi 
izpustov toplogrednih plinov, a je ob sprejetju naletela na izjemno močan odpor in 
politični pritisk na globalni ravni. Rešitve, ki bi jih morala v letošnjem letu predlagati ICAO, 
pa še vedno ni na vidiku. Pravzaprav se pričakuje, da bodo konkretni ukrepi, katere želi 
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uvesti ICAO prišli v uporabo šele po letu 2020, zato se EU že pripravlja na ponovni zagon 
sheme v polnem obsegu v letu 2017. 
»Po ocenah Sternovega poročila, ki ga je leta 2006 objavila vlada Združenega kraljestva, 
naj bi obvladovanje globalnega segrevanja letno stalo 1% svetovnega BDP, neukrepanje 
pa najmanj 5% svetovnega BDP – v najslabšem primeru pa celo 20% BDP. Le manjši 
delež celotnega svetovnega BDP, bi tako bil potreben za naložbe v nizkoogljično 
gospodarstvo. Z bojem proti podnebnim spremembam pa bi dosegli zdravstvene koristi, 
povečali energetsko varnost, ter zmanjšali drugo škodo (Olhiger, 2015).«  
Da je spreminjanje podnebja resen problem, soglašajo tako svetovna, kot tudi slovenska 
politika, strokovna in laična javnost. Delovanje v povezavi s podnebnimi spremembami, je 
razdeljeno na tri področja (Arso, 2016): 
- Prvo je spremljanje stanja podnebja in njegovega vpliva na okolje v 
celoti. Na Agenciji RS za okolje, deluje najcelovitejši državni monitoring okolja: 
»spremljamo kakovost vode, zraka, vreme in podnebne razmere, pretoke in 
vodostaje ter podtalnico. Spremljamo in varujemo ogrožene živalske vrste, smo 
tudi nosilci upravljanja z vodami. Meritve, namenjene spremljanju sprememb v 
okolju, morajo biti še posebej natančne; zelo pomembno je tudi, da ljudje s 
svojimi posegi ne spreminjamo lastnosti okolice merilnega mesta, kjer se morajo 
meritve opravljati na tak način, da z merilnimi instrumenti in načinom izvajanja 
meritev zagotavljamo med seboj primerljive izmerke v daljšem časovnem 
obdobju«, 
- drugo področje zajema spremljanje izpustov toplogrednih plinov in 
prizadevanja za njihovo zmanjšanje. S podpisom Okvirne konvencije 
Združenih narodov o spremembi podnebja (UNFCCC) se je Slovenija pridružila 
prizadevanjem za zmanjšanje vpliva človekovih dejavnosti na okolje. S podpisom 
Kjotskega protokola, se je Slovenija zavezala, da bo v prvem ciljnem obdobju 
2008-2012 zmanjšala svoje emisije za 8 % glede na izhodiščno leto 1986. Da bi 
uresničili zastavljene cilje, na agenciji Arso skrbno vodijo evidence emisij in 
število, ter vrste njihovih virov po navodilih in metodologiji, ki jih je za 
podpisnice konvencije leta 1996 izdal Medvladni odbor za podnebne spremembe 
(IPCC). Navodila se dopolnjujejo in omogočajo večjo natančnost, preglednost in 
primerljivost emisijskih evidenc. Vsako leto v skladu s to metodologijo Arso 
pripravi poročilo o emisijah toplogrednih plinov. Skoraj tretjina slovenskih emisij 
toplogrednih plinov nastane pri proizvodnji elektrike in toplote. Drugi največji vir 
je promet, ki je v primerjavi z letom 1986 emisije skoraj podvojil; največ je k 
temu prispevalo povečanje osebnega prometa. K porastu so prispevale tudi 
emisije zaradi rabe goriv v gospodinjstvih in v komercialnem sektorju ter emisije 
iz odpadkov. Zaradi zmanjšanja števila glav živine so emisije v kmetijstvu 
nekoliko upadle. K zmanjšanju emisij je največ doprinesla industrija z 
zviševanjem produktivnosti, opuščanjem nerentabilne proizvodnje in zaradi 
izgube jugoslovanskega trga. Zmanjšale so se tako emisije zaradi porabe goriv, 
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kot tudi procesne emisije. Agencija RS za okolje je izvajalec vrste upravnih 
postopkov, vezanih na varovanje okolja, 
- tretje področje delovanja je priprava strokovnih podlag, na osnovi 
katerih se bomo prilagajali na spremembe v našem okolju. Podnebne 
spremembe ne predstavljajo le grožnje, ampak tudi priložnost za uvajanje novih 
tehnologij in spremembe v načinu življenja ter izrabi naravnih potencialov, h 
katerim prištevamo tudi podnebje. Ker podnebje in vreme posredno ali 
neposredno vplivata na vse dejavnosti, naj naštejmo le najpomembnejše: 
promet, energetika, kmetijstvo in gozdarstvo, turizem, zdravstvo, gradbeništvo, 
šport in rekreacija. Spremljanje in blaženje podnebnih sprememb 
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4 OKOLJSKA ZAKONODAJA IN UKREPI EU 
Bivši Evropski komisar za okolje, Janez Potočnik, je na zasedanju marca 2012 v Bruslju 
povedal:»Zakonodaje EU ni izumil Bruselj. To je zakonodaja, ki jo demokratično 
sprejemajo vse države članice in Parlament v interesu državljanov. Naše okolje varuje 
okoli 200 zakonodajnih aktov, vendar se ti prepogosto neustrezno izvajajo. To ne škoduje 
le okolju, temveč tudi zdravju ljudi, ustvarja pravno negotovost za podjetja, ter ovira 
enotni trg. V kriznih razmerah si teh stroškov ne moremo privoščiti.« 
Promet, oziroma prometni sektor na splošno, spada med najpomembnejše panoge v EU, 
saj predstavlja kar 4,8% bruto dodatne vrednosti v gospodarstvu Evropske unije, kar se 
odraža v več kot 11 milijonov delovnih mest v Evropi. Cilj je ustvariti učinkovit, varen in 
trajnostni evropski prometni sektor, ki bo temelj za konkurenčno industrijo in nova 
delovna mesta. Če strnemo izzive, s katerimi se srečuje prometni sektor v EU (Evropska 
unija, 2014): 
- Preobremenjenost v cestnem kot tudi zračnem prometu, nas na letni ravni 
stane približno 1 % evropskega BDP. Trenutni trend pa nakazuje, da se bo 
obseg tovornega in potniškega prometa v prihodnosti še povečal, 
- odvisnost od nafte – prevozna sredstva postajajo energijsko veliko 
učinkovitejša, kljub temu, pa 96 % potreb po energiji še vedno pokrivamo z 
nafto. Dejstvo je, da bo nafte v prihodnosti vedno manj, njena oskrba pa bo 
čedalje bolj negotova. Pričakovati je, da se bo cena nafte v primerjavi z letom 
2005 do leta 2050 več kot podvojila, 
- izpusti toplogrednih plinov – Vedno bolj se zavedamo nevarnosti izpustov 
toplogrednih plinov. Če želimo zaradi globalnega segrevanja ozračja omejiti dvig 
temperature na le 2 stopinji Celzija, mora EU, do leta 2050, emisije iz naslova 
prometa, zmanjšati za kar 60%, v primerjavi z ravnjo iz leta 1990, 
- razvitost infrastrukture se po državah EU razlikuje, 
- konkurenca – prometni sektor EU se spopada s čedalje večjo konkurenco na 
hitro razvijajočih se prometnih trgih v drugih regijah. 
Evropska unija se aktivno spopada z okoljsko problematiko. Tako je v zadnjih desetletjih 
sprejela že več kot 200 pravnih aktov, ki se nanašajo na varstvo okolja in kvaliteto 
življenja. Hkrati pa je začrtala tudi različne strateške usmeritve in cilje, vse do leta 2050. 
Med vse te pravne akte in ukrepe štejemo tako Kjotski protokol, Lizbonsko in Gotenbuško 
strategijo, pa tudi Šesti okoljski akcijski plan. Vsi skupaj predstavljajo izjemno široko 
okoljsko zakonodajo, ki je danes ena najmočnejših na svetu. 
V Uredbi EU št. 525/2013 Evropskega Parlamenta in Sveta, so v 27. Členu 
zapisali:»Letalstvo vpliva na globalno podnebje z izpusti ogljikovega dioksida (CO2), pa 
tudi z drugimi emisijami, vključno z emisijami dušikovih oksidov in mehanizmi, kot so 
krepitev cirusov. Ob upoštevanju hitrega razvoja znanstvenega razumevanja teh vplivov bi 
bilo treba v okviru te uredbe redno izvajati posodobljeno oceno vplivov letalstva, ki niso 
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povezani s CO2, na globalno podnebje. Pri tem uporabljeno modeliranje bi bilo treba 
prilagoditi znanstvenemu napredku. Komisija bi na podlagi svojih ocen takšnih vplivov 
lahko razmislila o ustreznih političnih možnostih za njihovo obravnavanje.«  
Čeprav letalski promet danes še z daleč ne predstavlja največjega deleža, ko govorimo o 
onesnaževanju ozračja, pa je letalski promet najhitreje naraščajoči vir toplogrednih plinov. 
Izkazalo se je, da napredek v tehnologiji, ne more slediti hitri rasti letalskega prometa, kar 
je še toliko bolj zaskrbljujoče. Da so se tega zavedali že zelo zgodaj, pa dokazuje tudi 
dejstvo, da se je prva zakonodaja, usmerjena k ureditvi, oziroma zmanjšanju letalskih 
emisij, pojavila sočasno z zakonodajo, ki je urejala področje motornih vozi v 60ih letih 20 
stoletja (Kittredge in McNutt, 1971, str. 4). 
4.1 MEJNIKI PROMETNE POLITIKE EU 
Če pogledamo v zgodovino, vidimo, da je bila prometna politika ne le vedno prisotna, 
temveč je predstavljala eno izmed prvih skupnih področij politike Evropske gospodarske 
skupnosti in temelji na osnovi Rimske pogodbe. Pogodba pa je imela eno pomankljivost in 
sicer, ni opredelila vsebine skupne prometne politke, zato so se morale takratne države 
članice o njenem oblikovanju dogovoriti. Napredek do 80-ih let je bil zelo počasen, 
predvsem, ker so države članice nerade prepustile nadzor nad nacionalnimi prometnimi 
omrežji. Večje spremembe pa so se pričele dogajati po letu 1985, ko je sodba, ki jo je 
vložil Evropski parlament proti Svetu Evropske unije dobila epilog. Ta sodba je pomenila 
politično spodbudo in snovanje skupne prometne politike. Glavni mejniki, ki tako sledijo so 
(Evropska komisija, 2014, str 3-6): 
- 1985: Predstavitev prve Bele knjige Evropske komisije o uveljavljanju notranjega 
trga. Knjiga je prvič konkretno opredelila področje prometa in cilje, ki naj bi jih 
dosegli do leta 1992. 
- 1986: Enotni evropski akt je soglasje, ki je bilo potrebno za sprejetje politike o 
letalskem in pomorskem prometu, nadomestil z glasovanjem s kvalificirano 
večino in politično odločanje končno premaknil z mrtve točke prejšnjih desetletij.  
- 1992: Maastrichtska pogodba je kot sestavni del prometne politike uvedla 
vseevropska omrežja in varstvo okolja, kar je istega leta še dodatno okrepila 
bela knjiga Komisije o skupni prometni politiki. Poudarjeno je bilo načelo 
trajnostne mobilnosti in cilj odprtja prometnih trgov konkurenci.  
- 1997: Pet let kasneje je Amsterdamska pogodba prometni politiki dodala še več 
ukrepov potrebnih za varstvo okolja, Evropski parlament pa je pridobil 
pristojnosti soodločanja s Svetom pri skoraj vseh vidikih prometne politike. 
- 2001: Druga bela knjiga je pokazala, da EU odločno nastopa k okoljsko 
odgovorni prometni politiki. Napovedala je hkrati nevarnost močnega povečanje 
prometa, zlasti cestnega in letalskega, kakor tudi zdravstvene in okoljske težave, 
kot posledica onesnaženja.  
- 2011: Naslednja bela knjiga (Načrt za enotni evropski prometni prostor) se je 
osredotočila na delo, ki je bilo še potrebno za dokončno oblikovanje notranjega 
trga na področju prometa. Med drugim se je osredotočila na vzpostavitev 
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integriranih transportnih omrežij, ki združujejo različne načine prevoza, 
vzpostavitev multimodalnih središč (vozlišč različnih načinov prevoza) ter 
odpravo tradicionalnih ozkih grl, povezanih s tehničnimi ali upravnimi dejavniki, 
ali s težavami z zmogljivostjo, izboljšanje infrastrukture v državah, ki so se EU 
pridružile po letu 2004, pomen raziskav, inovacij in naložb v promet, ki bodo v 
prihodnosti omogočile neodvisnost od nafte ter sektorju omogočile dosego 
zahtevanih ciljev glede zmanjšanja emisij CO2 , ne da bi se zmanjšala mobilnost. 
4.2 KJOTSKI PROTOKOL 
Kjotski protokol je zagotovo ena izmed pomembnejših prelomnic v boju za ureditev, 
oziroma zmanjšanje negativnega vpliva emisij. Gre za mednarodni sporazum, ki se 
neposredno dotika problematike emisij in katerega glavni namen je bistveno zmanjšati 
emisije toplogrednih plinov.  
Da je Kjotski protokol in ukrepi, ki jih prinaša, izjemno pomemben tudi za Slovenijo 
potrjuje tudi dejstvo, da v primeru negativnih okoljski vplivov in posledic, žal nismo 
izjema. Tako so meritve, ki jih izvaja Arso na meteoroloških postajah po Sloveniji, s 
primerjavo dolgoletnih podatkov opozorile na naraščanje temperature, ponekod pa tudi 
na spremembe padavinskega režima in vse krajše trajanje snežne odeje. Potrjujejo pa 
tudi pričakovanja, da bodo ekstremni vremenski in podnebni dogodki vse pogostejši 
(Arso, 2016).  
O tem kako pomemben je Kjotski protokol, priča tudi dejstvo, da je pri njegovem 
oblikovanju in pogajanjih sodelovalo več kot 170 držav in več sto nevladnih in medvladnih 
organizacij. Vpliv na pogajanja se je seveda razlikoval od države do države. Na osnovi 
interesov, se je v procesu tako uveljavilo več skupin držav, ki jih lahko razdelimo na 
(Oberthur H. in Ott H., 1999): 
- Evropska unija in države članice, 
- Združene države Amerike, Japonska in ostale OECD članice izven EU, 
- Rusija in ostale tranzicijske države,v nadaljevanju CEIT, 
- države v razvoju, ki so izvoznice nafte povezane v Organizaciji držav izvoznic 
nafte, v nadaljevanju OPEC, 
- države v razvoju povezane v Zvezi malih otoških držav, v nadaljevanju (AOSIS), 
in 
- večina držav v razvoju (vključujoč Kitajska in Indija). 
Kjotski protokol vsebuje določbe, ki se neposredno nanašajo na zmanjšanje emisij 
toplogrednih plinov z naslova letalskega prometa, vendar pa obravnava področje 
letalskega prometa drugače kot ostale vire onesnaževanja. Določbe predlagajo različne 
pristope za mednarodni in notranji letalski promet. Emisije z naslova notranjega prometa 
so tako vključene v nacionalne cilje razvitih držav, emisije z naslova mednarodnega 
prometa, pa so obravnavane ločeno, glede na določbe člena 2.2., ki pravi (Dings J., 2010, 
str. 10): »Pogodbenice iz Aneksa I si prek Mednarodne organizacije za civilno letalstvo in 
35 
Mednarodne pomorske organizacije prizadevajo za omejevanje ali zmanjševanje emisij 
toplogrednih plinov, ki jih ne nadzira Montrealski protokol, v letalskem in ladijskem 
prometu.«  
Žal, prenos odgovornosti za zmanjšanje emisij na ICAO ni prinesel pričakovanih pozitivnih 
učinkov, saj ICAO ni zagotovila nobene obvezne usmeritve za stabilizacijo ali zmanjšanje 
emisij (European Federation for Transport and Environment AISBL, 2010). Vseeno pa se 
je ICAO leta 2013 zavezala, da bo do leta 2016 razvila globalno tržni mehanizem, ki bo 
vplival na zmanjševanje mednarodnih letalskih emisij. Ta mehanizem, naj bi stopil v 
veljavo v letu 2020 (European Commision, 2015).  
Da neučinkovitost oziroma neuspeh implementacije zavezujočih pravil s strani ICAO škodi 
letalskim družbam, še posebno tistim, ki se nahajajo znotraj Evropske unije so izrazili tudi 
predstavniki evropske letalske industrije, saj so trenutno, zaradi obljube ICAO, le te edine 
zavezane, da nadzorujejo izpust ogljika in so vključene v sistem trgovanja z emisijami 
(Euractive, 2014).  
Kjotski protokol zajema tri mehanizme, ki prispevajo k spodbujanju zelenih naložb in 
omogočajo oziroma pripomorejo pristopnim državam, da lažje in na stroškovno učinkovit 
način dosežejo svoje emisijske cilje. Ti mehanizmi so trgovanje z emisijami (IET), 
mehanizem čistega razvoja (CDM) in skupnega izvajanja (JI) (United Nations, 2014). 
Zagotovo najpomembnejši mehanizem na področju letalskega prometa, je trgovanje z 
emisijami, ki ga na Evropskem prostoru poznamo kot sistem Evropske unije za trgovanje z 
emisijami, ali EU ETS v katerega so od 1. Januarja 2012 vključeni tudi vsi letalski 
prevozniki, ki vzletajo ali pristajajo znotraj EGP.  
4.3 EVROPSKA TRGOVALNA SHEMA Z EMISIJAMI 
Trgovanje z emisijami je kot omenjeno v prejšnjem poglavju, eden izmed treh fleksibilnih 
kjotskih mehanizmov, ki ga je EU vpeljala v svoj pravni red v letu 2003, ko je bila sprejeta 
Direktiva 2003/87/EC, ki ureja trgovanje z emisijami toplogrednih plinov (Czerny in Čadež, 
2010, str. 33). Hkrati je to tudi prvi mednarodni sistem, ki neposredno ureja trgovanje z 
emisijami CO2 in ostalimi toplogrednimi plini. 
Pomembno je poudariti, da je EU ETS tudi največji svetovni sistem zgornje meje 6  in 
trgovanja z emisijami TPG in se kot tak pogosto navaja kot referenčni model za vse novo 
nastajajoče politike, na področju podnebnih sprememb in sisteme za trgovanje z 
emisijami po svetu (Evropsko Računsko Sodišče, 2015). 
                                            
6 »EU ETS šteje za sistem zgornje meje in trgovanja. To pomeni, da obstaja zgornja meja ali omejitev za skupno količino 
emisij, dovoljenih za naprave, ki so zajete v sistem. V fazah I in II EU ETS so se zgornje meje določale na nacionalni ravni, 
odobrila pa jih je Komisija. Zgornja meja za fazo III je določena na ravni EU. Industrijska podjetja in letalski prevozniki do 
te zgornje meje prejmejo pravice do emisije, ki jih lahko glede na svoje potrebe prodajajo ali kupujejo eden od drugega. 
Pravice lahko na trgu kupujejo in prodajajo tudi prostovoljni trgovci. Omejitev skupnega števila razpoložljivih pravic 
zagotavlja njihovo vrednost.« (Evropsko Računsko Sodišče, 2015, str. 19) 
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Sistem EU ETS je zgrajen na šestih temeljnih načelih (James in Fusaro, 2006, str. 73): 
 deluje po načelu “omeji in trguj” (cap and trade),  
 osredotočen je na emisije z naslova CO2 velikih industrijskih onesnaževalcev,  
 izvaja se v fazah, s periodičnimi pregledi in priložnostmi za razširitev na druge 
pline in sektorje, 
 o razdelitvenih načrtih za emisijske kupone se odloča periodično,  
 vsebuje močne spodbude za izpolnjevanje zahtev zmanjšanja emisij,  
 trg je evropski, vendar skozi uporabo mehanizmov CDM in JI daje priložnost 
zmanjšanja emisij tudi v ostalem delu sveta ter zagotavlja povezanost s 
kompatibilnimi sistemi v tretjih državah. 
S pričetkom leta 2012, so emisije vseh letov v, znotraj in iz Evropskega gospodarskega 
območja, ki pokriva vseh 28 članic EU, ter Islandijo, Lihtenštejn in Norveško, postale del 
Evropske sheme za trgovanje z emisijami (EU ETS) (European Commision, 2015). 
Dovoljenja v obliki kuponov za izpust CO2, se lahko kupijo in prodajo s ciljem zmanjšanja 
izpusta emisij. Takšen sistem bi lahko dolgoročno služil tudi kot stroškovno učinkovit 
ukrep za omejitev ali zmanjšanje emisij CO2, z naslova civilnega letalstva, pod pogojem, 
da je odprt za vse gospodarske sektorje (M. Giemulla E. in Weber L., 2011, str. 377). 
ETS določa kvoto, v okviru katere lahko letalski prevozniki kupujejo ali pa prodajajo 
emisije, glede na lastne potrebe. Vsak izmed emisijskih kuponov predstavlja vrednost ene 
tone izpuščenega CO2. Kuponi se trgujejo v okviru agencije za alokacijo in trgovanje z 
emisijskimi kuponi. Glavni cilj je zmanjšanje izpusta nevarnih snovi v ozračje. Cilj pa se 
dosega z vsakoletnim zmanjševanjem števila kuponov. Po podatkih Evropske komisije, bo 
leta 2020 na trgu razpoložljivih 21% manj emisijskih kuponov kot v letu 2005. 
V skladu z EU ETS direktivo, za obdobje 2013-2016, so morale vse komercialne in 
nekomercialne letaske družbe, ki opravljajo polete znotraj EGP, oddati poročilo o emisijah 
za leti 2013 in 2014. V sporočilu za javnost je zapisano, da so se emisije CO2, v letalskem 
prometu med letališči v Evropskem gospodarskem prostoru, kljub visoki ravni spoštovanja 
pravic, v primerjavi z letom 2013 povečale in sicer za 2,8%, iz prejšnjih 53,4 milijona ton 
CO2 v letu 2013 na 54,9 milijona ton CO2, v letu 2014 (European Commision, 2015). 
Takšni poročili je tako oddal tudi slovenski nacionalni prevoznik Adria Airways d.d., vidimo 
pa jih lahko spodaj (Arso, 2015): 
Slika 5: Poročilo o izpolnitvi obveznosti operatorjev zrakoplovov v Sloveniji za leto 2013 
Vir: Arso (2015) 
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Slika 6: Poročilo o izpolnitvi obveznosti operaterjev zrakoplovov v Sloveniji za leto 2014 
Vir: Arso (2015) 
4.3.1 VKLJUČITEV LETALSKIH PREVOZNIKOV V EU ETS 
»Svetovne emisije CO2 iz naslova civilnega letalstva po navedbah Mednarodne agencije za 
atomsko energijo trenutno znašajo približno 2,5% skupnih emisij CO2. Po napovedih 
Mednarodne organizacije civilnega letalstva (v nadaljnjem besedilu: organizacija ICAO) se 
bodo emisije iz mednarodnega letalstva, do leta 2036 v primerjavi z letom 2006 povečale 
med 155% in 300%, odvisno od ravni tehnoloških in operativnih izboljšav. Predvideva se, 
da bo brez primernih nadaljnjih ukrepov delež skupnih emisij CO2 iz mednarodnega 
letalstva do leta 2050 dosegel vsaj 4%« (Evropska Komisija, 2016). 
Evropska komisija je že leta 2005 predlagala vključitev zračnega prevoza v sistem EU za 
trgovanje z emisijami in s tem pokazala, da je EU trdno zavezana boju za zmanjšanje 
izpusta negativnih emisij. Takratni komisar za okolje Stavros Dimas, je o predlogu dejal 
(European Commision, 2006):»Tudi letalstvo bi moralo ustrezno prispevati svoj delež pri 
skupnem prizadevanja po zmanjšanju emisij toplogrednih plinov. Komisija bo še naprej 
sodelovala s svojimi mednarodnimi partnerji, pri uveljavljanju ciljev svetovnega 
sporazuma o letalstvu. Vključitev emisij letalstva v sistem EU za trgovanje z emisijami je 
stroškovno učinkovita rešitev, ki koristi okolju, hkrati pa vse letalske družbe obravnava 
enako.« Potrebno se je namreč zavedati, da se kljub razmeroma nizkemu deležu 
skupnega izpusta iz naslova letalskega prometa, skupna količina emisij iz naslova 
mednarodnega zračnega prometa povečuje hitreje kot v katerem koli drugem sektorju. 
24. oktobra 2011 so Članice EU tudi dokončno podprle predlog direktive za vključitev 
letalstva v evropski sistem trgovanja z izpusti toplogrednih plinov (ETS). 
Predstavitev predloga je v letalski industriji naletelo na veliko nasprotovanja. Predvsem pri 
prevoznikih, ki operirajo izven EU. Dejstvo je, da je EU z vključitvijo letalskih dejavnosti v 
sistem EU ETS prevzela krmilo pri izvajanju tržnih ukrepov. Kljub pozitivnim vplivom na 
okolje z nizkimi gospodarskimi stroški je bilo mednarodno nasprotovanje še vedno močno. 
Nasprotovanje je bilo izraženo na naslednje načine (EUR-Lex, 2013): 
- Združenje letalskih prevoznikov Amerike („Air Transport Association of America“ 
– ATA) in večje letalske družbe ZDA, so izpodbijale zakonitost EU ETS, ter so 
med drugim trdile, da bi bila uporaba EU ETS, pri tistih delih letov, ki potekajo 
zunaj zračnega prostora držav EGP, v nasprotju z običajnim mednarodnim 
pravom. Sodišče EU je te trditve zavrnilo in potrdilo, da je EU pristojna za 
razširitev EU ETS, na celotno razdaljo odhodnih letov z letališč EU, ali dohodnih 
letov na ta letališča; 
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- t. i. „koalicija nasprotnikov“, med katerimi so bile med drugim Indija, Kitajska, 
Rusija in ZDA, je podpisala dve deklaraciji, ki sta nasprotovali EU ETS, v katerih 
je zatrjevala, da je ta sistem v nasprotju z mednarodnim pravom in se ne bi 
smel uporabljati za operatorje zrakoplovov, registrirane v njihovih državah; 
- neskladno z EU ETS, so od leta 2011 ravnale kitajske celinske letalske družbe in 
večina indijskih letalskih družb; 
- kongres ZDA, je leta 2012 sprejel Zakon o prepovedi sistema za trgovanje z 
emisijami („Zakon Thune“), ki upravi ZDA omogoča, da po javnem posvetovanju 
izda uredbo, po kateri letalske družbe, registrirane v ZDA, ne bi smele ravnati v 
skladu z EU ETS. Do zdaj ni bila predlagana nobena taka odredba. 
Kljub mnenju sodišča, v katerem je Generalna pravobranilka, ga. Kokott jasno zapisala, da 
je vključitev mednarodnega letalskega prometa v sistem EU za trgovanje z emisijami 
združljiva z mednarodnim pravom (Državni zbor Republike Slovenije, 2011), so nasprotnik 
EU ETS v letu 2013 dosegli odlok, ki je letalske prevoznike, ki le preletijo območje EU 
izvzel iz sheme in tako omogočil mednarodnim pogajalcem, da dosežejo kompromis o 
ETS, ki je med med kar dvajsetim državam, med katerimi so tudi Amerika, Kitajska, Rusija 
in Indija sprožila veliko nezadovoljstva (Perčič, 2013).  
»Septembra 2013 se je skupščina Mednarodne organizacije za civilno letalstvo (ICAO) 
dogovorila, da bo do leta 2016 razvila globalni tržni mehanizem, ki se bo izvajal od 
leta 2020, za obravnavo emisij iz mednarodnega letalstva. EU je pozdravila ta izid in v 
odgovor nanj spremenila svojo zakonodajo. Tako se z Uredbo (EU) št. 421/2014 področje 
uporabe EU ETS med letoma 2013 in 2016 začasno zmanjšuje na emisije iz letov znotraj 
EGP (EUR-Lex, 2015).« 
V shemo, pa tudi znotraj EGP niso vključeni čisto vsi letalski prevozniki. Komisija je na 
zahtevo sprejela dogovor, da letalske družbe, ki upravijo manj kot 243 poletov letno, 
oziroma odgovarjajo za manj kot 10000 ton izpusta emisij, niso dolžna sodelovati v shemi. 
Prav tako so iz sheme izključeni poleti mednarodnih misij, leti vojaških letal, leti v namen 
iskanja in reševanja, poleti, ki potekajo v skladu s pravili vizualnega letenja 7 , kot je 
opredeljeno v Čikaški konvenciji 8 , testni leti, leti opravljeni v namene znanstvenih 
raziskav, letala katerih skupna masa ne presega 5700 kg in leti, ki so opravljeni za javno 
dobro (McKenna, 2009, str 14). V prihodnosti EU ETS v takšni obliki ne bo zadostovala za 
zaustavitev velikega povečanja emisij na svetovni ravni v letalstvu, in sicer, ne glede na 
mednarodno nasprotovanje, saj je vanj zajetih le približno 50% emisij iz mednarodnega 
letalstva. Ker tržnih ukrepov vse do danes niso izvajale nobene druge regije, z izjemo EU, 
ostaja v svetovnem merilu kljub vzpostavljenemu sistemu EU za trgovanje z emisijami 
vrzel, pri zajetju emisij iz mednarodnega letalstva (Evropska Komisija, 2016). 
                                            
7 vizualno letenje (VFR) je letenje v okviru omejitev za vizualno letenje po ICAO standardih, razen če se to izvaja s pomočjo 
naprav za nočno letenje, pri katerem pilot uporablja pravila vizualnega letenja (Uradni list RS, št. 82/2009, 2. člen); 
8  Čikaška konvencija je konstitutivni dokument mednarodne organizacije ICAO. Predstavlja primarni vir mednarodnega 
letalskega javnega prava. Velja za več kot 190 držav in je najbolj množično sprejeta multilateralna konvencija (Čičerov, 
2009, str 114) 
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4.3.2 EU ETS V LETU 2016 
Po poročanju Kitajskega oddelka za podnebne spremembe, je Evropska Komisija v 
letošnjem letu že pričela z aktivnostmi, ki bi omogočile delovanje sheme EU ETS v 
popolnem obsegu v letu 2017. Glede na pridobljene informacije, je Evropska Komisija v 
marcu pričela z javnim posvetovanjem o možnostih uporabe politike tržnih ukrepov, z 
namenom zmanjšanja emisij CO2 iz naslova mednarodnega letalstva, vključujoč leta pred 
začetkom predlaganega svetovnega mehanizma, ki bi stopil v veljavo z letom 2020. To 
posvetovanje je močan opomin, da je EU trdno odločena, da sledi svojim ciljem 
zmanjšanja izpustov toplogrednih plinov v okolje in se tako pripravlja na ponoven zagon 
sheme v polnem obsegu. EU je leta 2008 sprejela zakon, ki bi mednaroden letalski promet 
z letom 2012 vključil v trgovanje z emisijami, a je takrat podlegla močnim mednarodnim 
pritiskom, ter izvajanje zakona prestavila, odgovornost pa preložila na ICAO, ki mora do 
konca letošnjega leta predložiti konkretne predloge, ki bodo zajeli celotno mednarodno 
letalstvo. Do danes ICAO še ni predstavila konkretnih predlogov, z izjemo manjših 
ukrepov, z namenom zmanjšanja izpustov po letu 2020. V združenju IATA so prepričani, 
da bo sporazum o letalskih emisijah, kot načrtovano dosežen v letu 2016.  
Mednarodnim organizacijam se je pridružila tudi letalska industrija, ki si želi predstaviti 
predloge, ki bi pripomogli k sprejetju globalnih tržnih mehanizmov v letu 2016. Predlogi so 
predvsem tehnične nerave in sicer so sestavljeni iz (ATAG, 2016): 
 MRV: odločanje o najprimernejših načinih za merjenje emisij iz letalstva, tako da 
bodo vse države in letalski prevozniki merili identične parametre in  na enak način, 
 kompenzacije: Kakšne so sprejemljive uporabe prihodkov iz ukrepa, 
 poraba: Odločanje o tem, ali je potrebno sodelovati vsem državam (obstaja več 
zelo majhnih letalskih trgov, ki v kombinaciji predstavljajo le nekaj odstotkov 
emisij industrije), 
 poštenost: Kako uskladiti potrebe, da se zagotovi dobro pokritost, pri tem pa 
upoštevati nekatere ključne dinamike letalske industrije - obstaja nekaj zelo zrelih 
trgov (predvsem razviti svet), kateri se ne razvijajo hitro, in nekaj zelo hitro 
rastočih področij (predvsem v državah v razvoju). Ključno vprašanje je, kako 
poskrbeti, da nekatere države ne plačujejo preveč, glede na njihovo željo po 
razvoju gospodarstva, hkrati pa zagotoviti, da skupna rast emisij ne narašča. 
Letalstvo je, za razliko od večine drugih sektorjev, dokaj homogeno. Večina tako 
uporablja enako opremo in letijo na istih progah, ne glede na to, če letijo iz držav 
v razvoju ali razvitih držav. 
Pozitivna novica pa prihaja iz Montreala, kjer so po poročanju svetovnih medijev, dosegli 
pomemben korak k dogončnemu sprejetju novega ICAO letalskega standarda o emisijah 
CO2. Sprejeti dogovor napoveduje zmanjšanje izpustov toplogrednih plinov v 
komercialnem svetovnem letalskem prometu za kar 650 milijonov ton, med leti 2020 in  
2040. To je primerljivo s situacijo, ko bi iz prometa za leto dni vzeli 140 milijonov 
avtomobilov. Proizvajalci letal bodo od ICAO po sklenitvi dogovora dobili ustrezna 
navodila. 
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Vseeno pa je EU še vedno skeptična, o dosegu zastavljenih ciljev, zato je v letošnjem letu 
že pričela z ukrepi, ki bodo v letu 2017 omogočili ponoven zagon sheme EU ETS v 
celotnem obsegu. 
4.3.3 EVROPSKI TRG OGLJIKA IN METODE TRGOVANJA Z EMISIJAMI 
Trgovanje z emisijskimi kuponi, je omejeno s številom, oziroma količino emisijskih 
kuponov, ki so na voljo za pokritje določene količine izpustov v ozračje. V skladu z 
Evropsko ETS direktivo, morajo letalske družbe (Ryckman in Mendez de Vigo, 2015): 
- opraviti registracijo v Unijskem ETS Registru. Register je standardizirana 
elektronska podatkovna baza, ki spremlja vse imetnike izdanih emisijskih 
kuponov v EU, vključno z vsemi transakcijami iz tega naslova, 
- do 30. Aprila tekočega leta, predati točno število emisijskih kuponov, glede na 
izpuste. Po predaji kuponov, morajo pristojni državni organi preklicati oddana 
dovoljenja oziroma kupone, 
- nadzorovati in poročati o količni emisij vsakega posameznega letala v 
koledarskem letu. 
Evropska trgovalna shema trenutno velja za celotno EGP in letalske družbe izven EGP, 
vendar pa se bo zakonodaja, do decembra 2016, upoštevala le za lete znotraj EGP (leti 
med evropskimi letališči). V kolikor EU ne bo zadovoljna z napredkom ICAO, ki se je 
zavezala k ukrepom za zmanjšanje izpusta emisij do koncu leta 2016, pa se bo ETS 
shema razširila na vse lete, ki bodo opravljeni na ali iz letališč v EGP (Ryckman in Mendez 
de Vigo, 2015). 
Emisijska trgovalna shema je razdeljena v več trgovalnih obdobij. Za vsako trgovalno 
obdobje, države članice pripravijo nacionalni akcijski načrt, v katerem predvidevajo, do 
koliko emisijskih kuponov je upravičeno posamezno podjetje, ki sodeluje v shemi. V tem 
procesu sodeluje tudi Evropska komisija, ki postopek v celoti nadzoruje in skrbi, da so 
nacionalni akcijski načrti v skladu z 11 kriteriji, ki so zapisani v Aneksu III evropske 
direktive 2003/87/EC9. Države članice, pa morajo upoštevati tudi količine izpustov emisij iz 
sektorjev, ki jih EU ETS ne pokriva (World Public Library, 2015).  
                                            
9 Aneks III direktive 2003/87/EC vsebuje naslednja merila (kriterije), ki jih morajo upoštevati države članice ob izdelavi 
državnega načrta razdelitve pravic do emisije (Vlada RS, 2004):  
1. Skupno število emisijskih kuponov v določenem trgovalnem obdobju mora biti prilagojeno obveznosti posamezne države 
članice po Kjotskem protokolu, ob upoštevanju deleža emisij, ki ga emisijski kuponi predstavljajo v primerjavi s tistimi, ki jih 
emisijsko trgovanje ne vključuje, in upoštevanju vseh ostalih dokumentov, ki obravnavajo področje zmanjševanja emisij. 
Skupno število emisijskih kuponov ne sme biti večje, kot je dopustno za izpolnjevanje kriterijev aneksa III direktive 
2003/87/EC. 2. Skupna količina razdeljenih emisijskih kuponov mora biti določena tako, da upošteva oceno trenutnega 
stanja emisij in predvidenega napredka na tem področju, v smislu izpolnjevanja obveznosti posamezne države članice, ki 
izhajajo iz Sklepa 93/389/EC. 3. Količine razdeljenih emisijskih kuponov mora upoštevati potencial, vključujoč tehnološki 
potencial posameznih aktivnosti (ki jih opredeljuje aneks I direktive 2003/87/EC) za zmanjševanje emisij toplogrednih 
plinov. Razdelitev emisijskih kuponov posamezne države članice lahko temelji na specifičnih emisijah (na enoto proizvoda) 
in dosegljivem potencialu za zmanjšanja emisij toplogrednih plinov v posameznem sektorju. 4. Državni načrt mora biti 
skladen z vsemi ostalimi zakonodajnimi okvirji Evropske unije, hkrati pa je potrebno upoštevati tudi nepredvidljivo 
povečevanje emisij kot posledica izpolnjevanja novih zakonodajnih obveznosti. 5. Državni načrt v nobenem primeru ne sme 
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Trgovalna obdobja so tako razdeljena v štiri faze, ki se razlikujejo glede na trajanje, cilje 
in pa predvsem na način razdelitve emisijskih kuponov. Te faze so (International Carbon 
Action Partnership, 2015): 
- PRVA FAZA TRGOVANJA Z EMISIJAMI; ta faza je bila v teku med leti 2005 in 
2007. V tem času je bilo skoraj 100% emisijskih kuponov dodeljenih na principu 
dedovanja (angl. Grandfathering). Nekatere države pa so uporabile metodo 
dražbe ali metodo primerjanja (angl. Benchmarking). Ta faza je bila zaradi 
prevelikega števila in načina podelitve kuponov dokaj neefektivna. Prav tako je 
upoštevala le omejitve za emisije ogljikovega dioksida, vključevala pa je sektorje 
energetike, rafinerije nafte, proizvodnje in obdelave železa in jekla, nekovinsko 
industrijo ter dejavnosti vključujoč papir, karton in papirno kašo iz lesa 
(McKenna, 2009).  
- DRUGA FAZA TRGOVANJA Z EMISIJAMI; ta faza je bila v teku med leti 2008 in 
2012. Razdelitev kuponov je bila podobna, kot v prvi fazi, le da so tu bile 
upoštevane tudi napake, storjene v prvi pilotni fazi. Ta faza je bila imenovana 
tudi faza izpolnjevanja predhodnih določb Kjotskega sporazuma in je vključevala 
obvezujoče cilje za vse podpisnice tega sporazuma. Predstavljeni so bili tudi 
ostrejši pogoji, saj je bila predpisana kazen 100 eur, za vsako tono izpusta, za 
katero niso bili predloženi emisijski kuponi. 
- TRETJA FAZA TRGOVANJA Z EMISIJAMI; obdobje, v katerem smo še danes, se 
je pričelo z letom 2013 in bo trajalo do leta 2020. V tej fazi je približno 40% 
kuponov pridobljenih na dražbi, kar pa ne velja za letalski sektor. V letalski 
industriji je načrtovano da bo 15% emisijskih kuponov dodeljenih z dražbo, 82% 
pa jih bo dodeljeno brezplačno, na podlagi referenčnih vrednosti. Preostalih 3% 
predstavlja posebno rezervo za nove udeležence v industriji in hitro rastoče 
letalske družbe. 
- ČETRTA FAZA TRGOVANJA Z EMISIJAMI; zadnje načrtovano obdobje med leti 
2021 in 2028. Komisija je predlagala, da se v tej fazi izključijo oziroma omejijo 
mednarodni dobropisi iz naslova EU ETS. Prav tako pa predlog zajema razširitev 
sheme tudi na gospodinjstva, ki uporabljajo naftne derivate, ter zvišajo 
zmanjšanje izpusta celotnih letnih emisij iz načrtovanih 1,74%. 
Sistem EU ETS od leta 2013 dalje deluje po izboljšanih in bolj usklajenih pravilih tretje 
faze. Deseti člen direktive EU ETS od Komisije tako zahteva, da nadzoruje delovanje 
                                                                                                                                  
biti pristranski v smislu favoriziranja katerega koli sektorja ali posameznih naprav in mora biti v skladu s Pogodbo o EU, 
zlasti 87. in 88. členom. 6. Državni načrt mora vsebovati informacijo o tem, na kakšen način se bodo nove naprave v 
posamezni državi članici vključile v emisijsko trgovanje. 7. Državni načrt lahko upošteva zgodnje ukrepe zmanjšanja emisij 
toplogrednih plinov. Posamezna država članica lahko kot osnovo za vrednotenje preteklih dosežkov uporabi tudi primerjalni 
pristop, upoštevajoč merila podana z dokumenti, ki obravnavajo najboljše razpoložljive tehnike (BAT – Best Available 
Techniques). 8. Državni načrt mora vsebovati informacijo o tem, na kakšen način so upoštevane čiste tehnologije, vključno 
z energetsko učinkovitimi tehnologijami. 9. V državnem načrtu mora biti predviden način zbiranja pripomb v času javne 
obravnave osnutka tega dokumenta, z obrazložitvijo, na kakšen način bodo te pripombe upoštevane pri razdelitvi emisijskih 
kuponov. 10. Državni načrt mora vsebovati seznam naprav (ki jih obravnava direktiva 2003/87/EC) in predvideno število 
emisijskih kuponov, ki so posamezni napravi dodeljeni s tem načrtom. 11. Državni načrt lahko vsebuje informacijo o tem, 
na kakšen način upošteva konkurenco iz držav nečlanic. 
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evropskega trga ogljika, ter vsako leto Evropskemu parlamentu in Svetu, predloži poročilo 
o delovanju trga ogljika, vključno z izvajanjem dražb, likvidnostjo in količinami, s katerimi 
se trguje. Hkrati Komisija v skladu z enaindvajsetim členom na podlagi poročil, ki jih 
predložijo države članice, objavi poročilo o uporabi direktive EU ETS. Poročilo o delovanju 
evropskega trga ogljika, ki zajema prvi dve leti tretje faze, tj. leti 2013 in 2014, je 
vključeno v prilogo k temu poročilu. Potrjuje, da je sistem stabilen ter da je pripomogel k 
vzpostavitvi delujoče infrastrukture trga in njegovi likvidnosti (EUR-Lex, 2015). 
Adrii Airways je bili po podatkih Agencije RS za okolje, v skladu z uredbo 2014/421/EU, 
dodeljenih 155.564 brezplačnih emisijskih kuponov, oziroma, 38.891 kuponov za 
posamezno leto od 2013 do 2016 (Arso, 2015). Preostale kupone bo Adria morala kupiti 
na organiziranem trgu. Glede na velikost družbe, je potrebno poudariti, da Adria Airways 
ne trguje na trgu neposredno, ampak preko uradnih posrednikov.  
4.4 IMPLEMENTACIJA EVROPSKE ZAKONODAJE 
Evropska Unija, kot že omenjeno igra zelo pomembno, če ne najpomembnejšo vlogo na 
področju preprečevanja podnebnih sprememb in okoljevarstva. V ospredju je bila tako pri 
sprejemu Okvirne konvencije ZN o spremembi podnebja 1992, ko so poskušali doseči 
svetovno soglasje glede zmanjšanja toplogrednih plinov, kot tudi pri vseh nadaljnjih 
mednarodnih korakih, kot je Kjotski protokol. Tudi tu je EU prevzela glavno pobudo, ter z 
vdanostjo in dejanji vplivala tako na notranjo kot mednarodno politiko (Wordpress, 2009). 
Z ratifikacijo Kjotskega sporazuma v letu 2002, je Republika Slovenija sprejela 
odgovornost in zavezo za zmanjšanje izpustov toplogrednih plinov. Za uspešno izvajanje 
pa je bila potrebna tudi implementacija zakonodaje. Za letalski sektor je Vlada sprejela 
naslednje ukrepe (Arso, 2015): 
Direktiva 2008/101/ES Evropskega parlamenta in Sveta z dne 19. novembra 2008 je 
dopolnila Direktivo 2003/87/ES o vzpostavitvi sistema za trgovanje s pravicami do emisije 
toplogrednih plinov v Skupnosti zaradi vključitve letalskih dejavnosti, v sistem za 
trgovanje s pravicami do emisije toplogrednih plinov v Skupnosti. 
Smernice so v naš pravni red prenesene v (Arso, 2015): 
- Zakon o varstvu okolja (Ur.l. RS, št. 39/2006-UPB1, 70/2008, 108/2009, 48/12, 
57/12 in 92/13).  
- Uredbo o toplogrednih plinih, dejavnostih in napravah, za katere je treba 
pridobiti dovoljenje za izpuščanje toplogrednih plinov oziroma izvajati monitoring 
emisij toplogrednih plinov (Ur.l. RS, št. 55/2011 in 1/13). 
Slovenija se močno zavzema za temeljite ukrepe na mednarodni ravni, ki bodo pripomogli 
k rešitvi problema izpustov toplogrednih plinov. Da je temu tako, je znova dokazal tudi 
premier Miro Cerar, ki je na podnebni konferenci v Parizu, ki se je pričela 30.11.2015 
izjavil (24ur, 2015):»Skupno spoznanje je, da je to skrajni čas, ko lahko še učinkovito, 
skupaj ukrepamo, ter rešimo naš planet in družbo pred ekološko katastrofo.« 
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Za implementacijo ciljev 20/20/20 je bil s strani Evropskega parlamenta in Sveta 
decembra 2008 sprejet podnebno-energetski zakonodajni paket, ki je stopil v veljavo 
junija 2009. Podnebno-energetski zakonodajni paket vsebuje (Vendramin, 2011): 
- revizijo in okrepitev sistema trgovanja z emisijami (EU ETS), 
- odločbo o delitvi naporov, ki pokriva emisije iz sektorjev, ki jih EU ETS ne 
zajema, 
- novo direktivo o obnovljivih virih energije, 
- pravni okvir za promocijo razvoja in varne rabe tehnologije zajemanja in 
shranjevanja ogljikovega dioksida. 
Za konkretne ukrepe, pa sta se zavzela tudi predsednik ZDA Obama, ter Kitajski 
predstavnik Xi Jinpingom. Obe državi, kljub temu, da predstavljata eni izmed največjih 
onesnaževalcev, nista podpisnici Kjotskega protokola. Kitajska pa je bila tudi ena izmed 
glavnih krivcev za propad globalnih podnebnih pogajanj v Kopenhagnu leta 2009 (24ur, 
2015).  
4.4.1 SLOVENIJA IN KJOTSKI PROTOKOL 
Kjotski protokol je Slovenija ratificirala že leta 2002. S tem se je Slovenija zavezala, h 
količinski in časovni omejitvi oziroma zmanjšanju emisij TGP. Z ratifikacijo pa se je 
Slovenija zavezala tudi k sodelovanju z organi, v okviru UNFCCC10. Posledično, je Vlada 
Republike Slovenije sprejela tudi nacionalne ukrepe in usmeritve za zmanjšanje emisij. Ti 
ukrepi so bili sprejeti že julija 2003, ko je Vlada sprejela Operativni program zmanjševanja 
emisij TPG. V tem programu je zapisanih dvaindvajset instrumentov, namenjenih 
izvajanju ukrepov, ki pokrivajo vse vire emisij TGP, med katere štejemo promet, 
kmetijstvo, energetiko, industrijske procese in odpadke (Četrto državno poročilo 
Konferenci pogodbenic okvirne konvencije ZN o spremembi podnebja, 2006, str. 17-51): 
- trgovanje z emisijami toplogrednih plinov,  
- trgovanje z zemeljskim plinom,  
- trgovanje z električno energijo,  
- taksa na emisijo ogljikovega dioksida,  
- prilagoditev industrije okoljskim standardom (IPPC),  
- uvajanje trošarinskih dajatev na fosilna goriva in električno energijo,  
- spodbujanje soproizvodnje toplote in električne energije (fiksne odkupne cene),  
- spodbujanje proizvodnje električne energije iz obnovljivih virov 
- spodbujanje povečanja rabe obnovljivih virov  
- promocija energijske učinkovitosti in energijska učinkovitost javnega sektorja 
(energetski pregledi, pravilnik o toplotni zaščiti in učinkoviti rabi energije v stavbah, 
pravilnik o načinu delitve in obračunu stroškov za toploto v stanovanjskih in drugih 
                                            
10 »Okvirna konvencija o podnebnih spremembah (UNFCCC) predstavlja splošen okvir medvladnih ukrepov na področju 
reševanja problemov, povezanih s podnebnimi spremembami. Konvencija priznava, da je podnebni sistem nekaj 
nedeljivega, kar je skupno vsem nam, ter poudarja da lahko njegovo stabilnost omajajo industrijski in drugi izpusti 
ogljikovega dioksida in ostalih toplogrednih plinov. Konvencija ima skoraj univerzalno članstvo, saj jo je ratificiralo 189 
držav. V veljavo je stopila 21. marca 1994.« (United Nations Information Service, 2016) 
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stavbah z več odjemalci, redni pregledi kurilnih naprav, pogodbeno znižanje stroškov 
za energijo),  
- spodbujanje učinkovite rabe energije pri porabnikih,  
- energijsko označevanje gospodinjskih aparatov,  
- energetske lastnosti stavb,  
- toplotne izolativne lastnosti gradbenih proizvodov,  
- predpisi o rednem nadzoru sestave izpušnih plinov in nastavitvah motorjev motornih 
vozil,  
- strategija prostorskega in regionalnega razvoja, zgraditev ustrezne prometne 
infrastrukture ter prometne ureditve,  
- obveščanje potrošnikov o emisiji CO motornih vozil,  
- spodbujanje rabe biogoriv,  
- zmanjšanje onesnaženosti zunanjega zraka zaradi prometa,  
- zmanjšanje emisij F-plinov,  
- kmetijska okoljska politika,  
- ravnanje z odpadki.  
Mehanizem ETS, katerega namen je zmanjševanje izpustov toplogrednih plinov na 
ekonomsko najučinkovitejši način, je bil vzpostavljen ravno v okviru Kjotskega protokola. 
V decembru 2015, pa se je z namenom nadgradnje protokola na podnebni konferenci v 
Parizu srečalo več kot 190 držav, oziroma njihovih predstavnikov, ki so sklenili novo 
zavezo, s katero so potrdili prizadevanja, ki stremijo k omejitvi globalne rasti temperature 
na največ 1,5 stopinj celzija, glede na predindustrijsko obdobje. Evropska komisija 
ambicioznega cilja, s katerim se je zavezala k zmanjšanju izpustov toplogrednih plinov za 
najmanj 40% do leta 2030 pred letom 2018 ne namerava spremeniti. Dogovor, ki je bil 
sprejet, glede na obstoječo zavezo EU konkurenčnosti industrije, ki je regulirana s shemo 
ETS ne izboljšuje, zato se največje spremembe pričakuje na področju ne-ETS sektrojev 
(Gospodarska zbornica Slovenije, 2015). 
»Emisije toplogrednih plinov (TGP) iz prometa so se v Sloveniji do leta 2006 več kot 
podvojile glede na izhodiščno leto 1986. Tako, močno presegajo rast na območju starih 
članic (EU-15), kjer so v obdobju 1990–2004 narasle za največ 26%. Vir velike večine TGP 
je cestni promet, ki prispeva 99,1% vseh emisij. Stalna rast TGP iz prometa in njihov velik 
delež (29,8% leta 2006) v skupnih emisijah, pa otežujeta prizadevanje Slovenije za 
dosego sprejetih obveznosti iz Kjotskega protokola (Wordpress, 2016).« 
»Na konferenci pogodbenic Okvirne konvencije Združenih narodov, o spremembi 
podnebja in konferenci pogodbenic Kjotskega protokola v Dohi decembra 2012, so 
pogodbenice Kjotskega protokola sprejele podaljšanje Kjotskega protokola, še z drugim 
ciljnim obdobjem od leta 2013 do leta 2020. EU in njene države članice so soglašale s tem 
dogovorom, kot delom svežnja, v okviru katerega so se pogodbenice konvencije 
dogovorile, da bodo do konca letošnjega leta sprejele protokol ali drug pravni instrument 
ali sporazum z zavezujočim pravnim učinkom po konvenciji, ki se bo uporabljal za vse 
pogodbenice ter bi moral začeti veljati in bi ga bilo treba izvajati od leta 2020 dalje.« (Naš 
Stik, 2015). Slovenije je kot članica EU podprala podaljšanje veljavnosti Kjotskega 
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protokola in s tem zavezala k skupnemu cilju zmanjšanja emisij TGP za 20%, v drugem 
ciljnem obdobju. Ta cilj bodo EU in države članice izpolnile v skladu s 4. Členom Kjotskega 
protokola. Je pa Slovenija vseeno podala nekaj kritik, predvsem na konkretne rezultate. 
Andrej Kranjc je poudaril, da gre predvsem za veliko govorjenja in premalo ukrepov za 
dejansko upočasnitev podnebnih sprememb. Pogajalcem je sicer uspelo sprejeti drugo 
ciljno fazo Kjotskega protokola, ki postavlja na prvo mesto zavezujoče cilje glede emisij 
toplogrednih plinov sodelujočih držav, ki pa proizvajajo skupaj približno le 15% svetovnih 
emisij. Kritika je bila usmerjena predvsem proti Kanadi, Japonski, Rusiji in Novi Zelandiji, 
ki je izključena iz druge faze Kjotskega protokola. Konferenca pa medtem ni prinesla 
konkretnih rešitev na vprašanje zmanjšanja emisij CO2 je pa po mnenju Kranjca vsaj 
zagotovila delovanje Kjotskega protokola ter omogočila premostitev vmesnega obdobja do 
leta 2020, ko se pričakuje da bo v veljavo stopila nova globalna pogodba.   
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5 POSLEDICE ZAKONODAJE EU 
Kot že omenjeno, shema EU ETS predstavlja največjo globalno shemo v boju za 
zmanjšanje izpustov TGP. Temu primerno, pa njenemu sprejetju in implemntaciji sledijo 
tudi posledice, ki so tokrat vidne, ne le na nacionalni in evropski ravni, temveč tudi na 
globalni ravni. V tem poglavju so opisane predvsem posledice in vplivi vključitve letalskih 
prevoznikov v shemo EU ETS, ter posledice, ki jih je ta shema prinesla za okolje.  
Zakonodaja je posledično sprožila tudi večjo ozaveščenost ter informiranje javnosti. Tako 
so naprimer letalski prevozniki, na podlagi Francoskega zakona o okolju imenovanega 
Grenelle, zavezani, da prejemnike svojih storitev, obveščajo o izpustih CO2, povezanih z 
opravljenim prevozom. Ta zakon je v veljavi za vse prevoze, ki se začnejo ali pa končajo 
na enem izmed francoskih letališč. Na strani našega nacionalnega prevoznika Adria 
Airways, lahko tako najdemo podatke za enosmerni in povratni let med francoskim 
letališčom v Parizu in Ljubljano. Primer si lahko ogledamo v spodnji tabeli (Adria Airways 
d.d., 2015) 
Tabela 1: Podatki o izpustih CO2 na progi Pariz (CDG) - Ljubljana (LJU) - Pariz (CDG) 
 
Vir: Adria Airways d.d. (2015) 
Nastanka posledic vključitve letalskih prevoznikov v shemo EU ETS se zaveda tudi 
Evropska Komisija, ki je že leta 2006 podala svojo oceno potencialnih vplivov na 
poslovanje letalskih prevoznikov, ki pa je takrat naletela na kritike predstavnikov 
evropskih prevoznikov, ki so bili mnenja, da uporabljenje predpostavke ne odražajo 
realnih razmer na trgu. Za nepristransko analizo vključitve letalskih prevoznikov v EU ETS, 
sta bili zato vključeni tudi svetovalni hiši Ernst & Young in York Aviation. Njihova analiza je 
vsebovala tudi analizo vpliva z vidika stroškov, njihovega prenosa, dobičkonostnosti, ter 
hkrati vpliv na potrošnike in gospodarstvo (Gorenc, 2012).  
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V spodnji tabeli so prikazane razlike med ugotovitvami postavljenih hipotez Evropske 
komisije in ugotovitvami svetovalnih hiš Ernst & Young, ter York Aviation (Ernst & Young 
ter York Aviation, 2007, str. 11-21): 
Tabela 2: Primerjava hipotez Evropske komisije in ugotovitvami svetovalnih hiš Ernst & Young in 
York Aviation 
 
Vir: Ernst & Young & York Aviation (2007, str. 11-21) 
Kot je možno povzeti, po takratnih ugotovitvah svetovalnih hiš Ernst & Young, ter York 
Aviation, so bile napovedi za letalske družbe dokaj negativne, vsaj iz gospodarskega 
vidika, ki letalske prevoznike najbolj zanima. Od takratnega predloga, do dejanskega 
sprejema, pa do danes je preteklo kar nekaj let. Pravilnik kot tudi zahteve so doživele 
nekaj prilagoditev, predvsem v prid letalskim prevoznikom. V naslednjih poglavjih je tako 
opisana dejanska situacija danes. Preveril sem, kakšni so bili dejanski dodatni stroški 
vključitve letalskih prevoznikov v EU ETS, kakšen vpliv je imela shema na varstvo okolja, 
ter ali je shema doživela načrtovan uspeh in vpliv tudi v mednarodnem področju. 
 
EVROPSKA KOMISIJA ERNST & YOUNG IN 
YORK AVIATION 
HIPOTEZA 1 Letalski prevozniki bodo 
lahko dodatne stroške 
emisijskih kuponov 
večinoma, oziroma v celoti 
prenesli na potrošnike 
Letalski prevozniki bodo 
nosili večino dodatnih 
stroškov, stopnja prenosa 
na potrošnike pa je odvisna 
od poslovnega modela 
družbe, izpostavljenosti, 
konkurenci, ter položaju na 
trgu 
HIPOTEZA 2 Vpliv prenosa stroškov ne 
bo bistveno vplival na 
raven potrošnje, zaradi 
nizke cenovne elastičnosti 
povpraševanja 
Cenovna elastičnost 
povpraševanja po letalskem 
transportu, je glede na 
opravljene raziskave drugih 
avtorjev zelo visoka 
HIPOTEZA 3 Ker bo večina emisijskih 
kuponov razdeljenih 
brezplačno, bodo letalski 
prevozniki lahko dosegali 
nepričakovane dobičke 
Zaradi kombinacije 
liberaliziranega trga in 
visoke cenovne elastičnosti 
povpraševanja, 
nepričakovani dobički niso 
mogoči  
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5.1 VPLIV NA LETALSKE DRUŽBE IN POTROŠNIKA 
Vključitev letalskih prevoznikov v shemo EU ETS je prinesla mnogokatere vplive. Med temi 
vplivi, so z vidika letalskih prevoznikov zagotovo najpomembnejši tisti, ki vplivajo na 
poslovanje družbe, predvsem na zviševanje ali zniževanje dobička, medtem ko je končni 
cilj EU, kot tudi ostale mednarodne skupnosti popolnoma jasen; zniževanje izpustov TGP v 
ozračje in s tem zagotovitev varnosti za prihodnje generacije. Za potrošnike je pri tem 
vprašanju zagotovo najpomembnejša cena, oziroma morebiten prenos stroškov.  
Kjub temu, da je Evropska unija v določeni meri popustila mednarodnim pritiskom in 
nekoliko omilila zakonodajo, pa je pri svojih ukrepih, ki se nanašajo na letalske 
prevoznike, ki so trenutno zajeti znotraj EU ETS sheme, zelo striktna. Kljub visoki 
skladnosti letalskih prevoznikov, so se v času od sprejetja zakonodaje pojavile tudi kršitve. 
Ena izmed najbolj odmevnih je iz leta 2015, ko je Belgijska vlada letalski družbi Saudia 
Airlines naložila plačilo kazni v višini 1,4 milijona EUR, zaradi kršitve zakonodaje EU ETS. 
To je tudi prvič, ko je kazen doletela večjo letalsko družbo, ki ne prihaja iz območja 
Evrospke unije. Kazen je bila izračuna na podlagi zakonodaje, ki določa, da je letalski 
prevoznik dolžan plačati kazen v višini 100 eur za vsako tono izpusta, za katero niso bili 
predloženi emisijski kuponi (Efficacité et Transparence des Acteurs Européens, 2015). 
Zagotovo je zakonodaja prinesla nekatere vplive, ki pa se na različnih področjih različno 
odražajo. Nekateri so nastali načrtno, spet drugi pa so odraz nepravilnega načrtovanja. 
Zavedati se je potrebno, da je končnji cilj sheme, skrb za okolje in morda so olajševalni 
ukrepi, ki jih je sprejela Komisija, napačen signal mednarodni skupnosti. Da je temu tako, 
so potrdili tudi v poročilu Svetovnega Sklada za Naravo oziroma WWF, kjer so zapisali 
(Oberndorfer, Rennings in Sahin, 2006, str. 3-5):»Shemo EU ETS je potrebno utemeljiti le 
na podlagi okoljevarstvenih razlogov. Še posebej pomembno je, da spremembe, narejene 
na podlagi gospodarskih razlogov ne ogrožajo okoljskih ciljev povezanih s sprejetimi 
ukrepi.«  
Takratni Generalni sekretar AEA Ulrich Schulte – Strathaus, ki je eden izmed 
strokovnjakov, na katerega se je slovenski nacionalni prevoznik Adria Airways obrnil v 
postopku sanacije, je v enem izmed intervijujev glede vključitve letalskih prevoznikov v 
shemo EU ETS dejal (Ogrin in Svenšek, 2012):»Politiki stalno trdijo, da ETS ne bo 
bistveno vplival na letalski trg. A poglejmo, če to drži. Lansko leto so članice v AEA 
skupno ustvarile za 800 milijonov evrov dobička, kar pomeni le 0,8-odstotno profitno 
maržo oziroma dobiček 2,4 evra na potnika. ETS medtem pomeni okoli 2 evra dodatnih 
stroškov na potnika, dobiček torej praktično izgine. In to je zgolj v prvem letu, praktično 
vse ocene pa zaradi višjega povpraševanja za naslednjih deset let napovedujejo rast cene 
kuponov. ETS bo imel torej vsekakor precejšen vpliv na letalstvo. Kljub temu pa se seveda 
dobro zavedamo pomembnosti okoljevarstvenih ukrepov, kot je iniciativa »Single Sky«, 
medtem ko ima še večji pomen nadaljnji razvoj in investicije v nove tehnologije.« 
Res je, da je Letalska industrija izjemno občutljiva panoga in je podvržena spremembam v 
svetovni ekonomiji, recesiji, visokim stroškom in predvsem hudi konkurenci. To je tudi 
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razlog, da so stečaji v tem sektorju veliko pogostejši, kot pri večini drugih panog. Po 
terorističnih napadih, ki so se zgodili septembra 2001 v ZDA, so mnoge letalske družbe za 
okrevanje potrebovale skoraj tri leta. S posledicami gospodarske krize, ki se je začela leta 
2008, pa se nekatere borijo še danes. Strah je bil tako morda utemeljen, vseeno pa 
današnji podatki, ki so vidni tudi v spodnjem grafikonu, kažejo drugačno, veliko bolj 
pozitivno sliko (Prezelj, 2015). 
Graf 2: Neto dobički letalske industrije v miljardah evrov 
 
Vir: IATA (2015) 
Posemezni vplivi na okolje, finančni vidik in ukrepi letalskih družb, so za lažje razumevanje 
podrobneje opisani v naslednjih podpoglavljih.   
5.1.1 DODATNI STROŠKI LETALSKIH PREVOZNIKOV V SHEMI EU ETS 
Dodatni stroški, ki jih vključitev v EU ETS prinaša, so tisto, kar je letalske prevoznike 
najbolj vznemerilo in kar je hkrati privedlo, do izjemnega nasprotovanja, predvsem v 
mednarodni skupnosti.  
Leta 2012 je Mednarodno Združenje za trgovanje z emisijami (v nadaljevanju IETA), 
izdala poročilo o vključitvi letalskih prevoznikov v shemo EU ETS. V tem poročilu so zajeli 
tudi predvidene stroške, ki naj bi jih letalski prevozniki z vključitvijo v shemo imeli. 
Predvideno je bilo, da bodo dodatne stroške z vključitvijo letalskega sektorja v EU ETS 
nosile letalonosilke, vendar je obseh teh stroškov odvisen od porabe goriva flote in 
operativnih praks prevoznika. Višina stroškov je odvisna tudi od možnosti oziroma višine 
prenosa teh stroškov na potrošnika. V kakšnem obsegu je to mogoče je odvisno od 
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poslovnega modela, izpostavljenosti konkurenci, kot tudi moči posameznega podjetja na 
trgu. Številne študije11 so hkrati poskušale napovedati vpliv na primeru cene vozovnic ali 
na primeru povpraševanja po teh. Ocene študij, so za kratke lete napovedovale povišanje 
cen vozovnic med 1-1.6 eur, za srednje dolge lete med 1.80-9 eur in za dolge lete med 8-
40 eur. Druge študije so bile opravljene na podlagi cen goriva in so predvidevale 
povišanje cen letalskih vozovnic med 1.3-6,5%. Vse študije pa so potrdile, da ukrepi ne 
bodo prinesli negativnih vplivov na povpraševanje, oziroma bo le ta zanemarljiv. Ocena 
Komisije, ki jo je pregledal tudi neodvisni odbor, je predvidevala le manjši odklon v smislu 
preusmeritve letov na letališča zunaj EU, predvsem, ker je zunaj meja EU le nekaj večjih 
letališč. Prav tako pa je Komisija predvidela, da je le malo vrjetno, da bodo letalski 
prevozniki preusmerili svoje lete na ta letališča (IETA, 2012). 
Zagotovljeni posredni stroški pa zagotovo nastanejo z neupoštevanjem, oziroma kršenjem 
zakonodaje. V takih primerih lahko letalske družbe, ki delujejo v okviru sheme, doletita 
dve obliki kazni (Ryckman in Mendez de Vigo, 2015): 
- Najprej morajo letalski prevozniki plačati kazen v višini 100 eur, za vsako tono 
CO2, ki so jo oddali v ozračje, a zanjo niso predali ustreznega kupona. Poleg 
tega pa morajo za presežene emisije pridobiti in predati zadostno število 
kuponov. Te globe se v istem obsegu izvajajo v celotnem območju EGP. 
- Druga oblika pa nalaga državam članicam uveljavitev »učinkovitih, sorazmernih 
in odvračilnih« kazni letalskih družbam, ki ne izpolnjujejo obveznosti v okviru 
direktive ETS. Te kazni se lahko od države do države bistveno razlikujejo. Tako 
lahko na primer letalsko družbo, ki ne izpolnjuje obveznosti v okviru Direktive 
ETS v Španiji doleti globa do 2.000.000 eur, medtem ko je v Angliji najvišja 
prepisana globa samo 50.000 eur. 
Oceno stroškov sta leta 2007 opravili tudi že prej omenjeni svetovalni hiši Ernst & Young 
in York Aviation. Opravili sta analizo stroškov nakupa, kot tudi dražbe emisijskih kuponov 
letalskega sektroja za obdobje med 2011 in 2022. Pri oceni pa sta upoštevali naslednje 
predpostavke (Ernst & Young in York Aviation, 2007, str 22-32):  
- količno potrebnih emisijskih kuponov za celotno panogo letalskega transporta, 
glede na predvideno rast panoge, ki je ob upoštevanju povprečja emisij v 
obdobju med 2004 in 2006 ocenjena na 5% letne rasti letalskega prometa, ter 
4% letne rasti emisij, kar v skupni količini izpustov do leta 2022 predstavlja 
1.511 MtCO2, kar znaša skupaj tudi 1.511 mio emisijskih kuponov, 
- pričakovane cene emisijskih kuponov za različna trgovalna obdobja (Tabela 3), 
- procent emisijskih kuponov, s katerimi se bo trgovalo preko države.  
                                            
11 European Commission (2006), Direktiva 2003/87/EC, Impact assessment of the inclusion of aviation activities in the 
scheme for greenhouse gas emission allowances trading within the community; ICTSD (2011), The Inclusion of Aviation in 
to the EU ETS: Economic and Environmental Consequences; CD Delft (2007), Allocation for aviation in the EU ETS: The 
impact on the profitability of the aviation sector under high levels of auctioning. 
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Tabela 3: Pričakovane cene emisijskih kuponov za različna trgovalna obdobja 
OBDOBJE NAJNIŽJA CENA NAJVIŠJA CENA 
2011-2012 15 eur/tCO2 30 eur/tCO2 
2013-2022 6 eur/tCO2 30 eur/tCO2 
Vir: Ernst & Young & York Aviation (2007, str. 24-26) 
Po oceni svetovalnih hiš Ernst & Young & York Aviation, pa naj bi letalske družbe imele 
tudi dodatne administrativne stroške, ki bi jih povzročili (Ernst & Young & York Aviation, 
2007, str 30):  
- Notranji stroški, ki bi nastali kot posledica dodatnih zadolžitev zaposlenih, 
povezanih predvsem z izračuni zgodovinskih in tekočih letnih emisij, vlaganjem 
zahtevkov pristojnim organom, letnim preverjanjem, pravno podporo in 
podobno, 
- zunanji stroški preverjanja s strani pooblaščenih agencij, 
- stroški registracijskih pristojbin, ter pravic za trgovanje   
Danes lahko vidimo, da so se emisije v EU znižale ob stroških, ki so bili veliko nižji od 
predvidenih. V povprečju so bili stroški le delček od 1% BDP. Po nekaterih ocenah, bi 
lahko te stroške izničili, ali celo ustvarili pozitiven ekonomski učinek (World Heritage 
Encyclopedia, 2015). Temu je pripomogla predvsem visoka razporeditev brezplačnih 
emisijskih kuponov, ki jih je bilo predvsem v prvem letu preveč, hkrati pa k nizkim 
stroškom pripomore tudi nizka povprečna cena emisijskih kuponov na trgu, ki je v letu 
2013 znašala 4,39 eur (Finančna Uprava Republike Slovenije, 2015). 
5.1.2 PRENOS DODATNIH STROŠKOV NA POTROŠNIKA 
Že ob napovedi vključitve letalski prevoznikov v shemo EU ETS, je veliko letalskih družb 
napovedalo zvišanje cene vozovnic, za pokritje dodatnih stroškov. To je pa je sprožilo 
skrb tudi med potrošniki. Možnost prenosa dodatnih stroškov na potrošnike, je v svoji 
raziskavi opisala tudi Evropska Komisja. V svojih ugotovitvah so zapisali, da se bo, v 
kolikor bodo letalske družbe prenesle celoten strošek EU ETS, do leta 2020 na potrošnike, 
to izrazilo v povišanju cen na kratkih letih v višini med 0,9 in 4,6 eur, medtem ko bi na 
dolgih letih ta strošek predstavljal 4 do 19,8 eur povišanje cen povratne vozovnice. Po 
mnenju komisije, ta strošek ne bo vplival na višino povpraševanja (Garrett, 2014, str. 
495-496) 
V naslednji tabeli lahko vidimo, kako so ob napovedi pričetka izvajanja sheme EU ETS v 
letu 2012 odreagirale nekatere večje letalske družbe po svetu (Centre of Aviation 2012): 
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Družba je napovedala, da se bodo dodatni stroški, ki bi 
jih povzročila shema ETS zagotovo prenesli na potnike 






Po mnenju družbe, povišanje cen vozovnic zagotovo ni 
idealna rešitev za potnike, vendar pa so mnenja, da bo 
potrebno podobno kot ob predstavitvi Angleškega 







Letalski prevoznik je pričel zbirati doplačila za svoje lete 
v London in Paris. Čeprav družba ni podala uradne 
izjave je Direktor družbe za Malezijski častnik dejal, da 
doplačilo ne bo ostalo v blagajni družbe. Prepričan je, 
da uvedba ETS koristi le EU in ne družbi, ter da so tako 
primorani uvesti doplačilo. 
American 
Povišanje 
cen za 3 
USD za 
enosmerne 
lete v EU 





Letalska družba takrat še ni sprejela nobenih ukrepov, 





cen za 3-10 
eur 
Letalska družba je napovedala povišanje cen glede na 
dolžino sektorja. Nekateri so družbo kritizirali, saj so bili 







Predstavnik letalske družbe Cathay je citiral 
predstavnike družb Air France in KLM in dejal, da je 
prenos dodatnih stroškov na potnike neizogibno. 
Delta 
Povišanje 
cen za 3 
USD za 
enosmerne 
lete v EU 
Delta je bila prvi prevoznik iz ZDA, ki se je odločil za 
dvig cen, kmalu po novem letu sredi razmeroma 
stabilnih cen goriva. Ni pa potrdila, da je to storila kot 






Direktor družbe Tim Clark je dejal, da pričakuje, da se 
bodo dodatni stroški ETS prenesli na potnike. Poudaril 





Direktor okolja pri družbi Etihad, Linden Coppell je 
dejal, da je težko verjetno, da takšen strošek nebi 









Čeprav je družba napovedala vključitev stroškov ETS v 





Družba je napovedala prenos dodatnih stroškov na 













Družba je napovedala, da želi najprej zmanjšati emisije 





Družba v letu 2012 ni sprejela nobenih odločitev je pa 
napovedala, da bo strošek družbe zaradi uvedbe ETS 
znašal 16 milijonov USD v letu 2012 
United 
Povišanje 
cen za 3 
USD za 
enosmerne 
lete v EU 




cen za 3 
USD za 
enosmerne 
lete v EU 
Podobno kot American Airlines in United je družba 
sledila pobudi Delte 
Vir: Centre for Aviation (2012) 
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Podobno, kot pri ostalih letalskih prevoznikih, se je za zvišanje cen vozovnic, odločil tudi 
slovenski nacionalni letalski prevoznik Adria Airways d.d.. Družba je tako 20 februarja 
2012, povišala ceno enosmernih vozovnic v obliki takse za 1 eur (MMC RTV Slovenija, 
2012). V obvestilu za javnost pa so zapisali (MMC RTV Slovenija, 2012):»V Adrii Airways 
se zavedamo, da so izpusti toplogrednih plinov globalni problem. Da bi emisije zmanjšali, 
ter s tem zmanjšali porabo vedno dražjega goriva, izvajamo različne ukrepe zmanjševanja 
porabe goriva (učinkovitejša letala, boljše načrtovanje letov, zmanjševanje teže letala).« 
5.1.3 POSLEDICE EU ETS SHEME NA POSLOVANJE DRUŽBE ADRIA AIRWAYS 
D.D. 
Adria Airways d.d. se je kot naš edini nacionalni letalski prevoznik, leta 2012 priključila 
shemi EU ETS, z osnovnim namenom, zmanjševanja izpustov emisij v okolje in tako 
zagotoviti prihodnost bodočim generacijam. Adria Airways d.d. je okoljsko ozaveščena 
družba z več kot petdesetletnimi izkušnjami na svetovnih trgih s sedežom na slovenskem 
osrednjem letališču Jožeta Pučnika Ljubljana. Pri družbi vedno znova poudarjajo, da se 
zavedajo posledic onesnaževanja okolja in se zato tudi sami borijo k zmanjšanju 
negativnega učinka. Na spletni strani podjetja so zapisali (Adria Airways d.d., 
2015):»Aktivno delujemo v smeri stalnega zmanjševanja porabe goriva, emisije plinov in 
znižanja hrupa. Naša flota je v skladu z okoljskimi in drugimi zahtevami ICAO 
(International Civil Aviation Organization). Kot sponzor sodelujemo tudi z Zavodom za 
ekologijo.« 
Leta 2012 je bila opravljena tudi raziskava v sodelovanju z družbo Adria Airways d.d.. V 
raziskavi so predstavljene prve ugotovitve in predvidene posledice, vključitve podjetja v 
shemo EU ETS. Sama raziskava je temeljila na analizi obstoječe zakonodaje in 
vprašalniku, opravljenem v sodelovanju z Vodjo za izkoristek goriva pri družbi Adria 
Airways d.d.. Vprašalnik je bil sestavljen iz sledečih področij (Gorenc, 2012): 
- postopek dodelitve brezplačnih emisijskih kuponov, 
- proces nadzora nad emisijami v družbi, 
- pričakovana količina izpustov v ozračje, 
- pokritost izpustov v ozračje z dodeljenimi emisijskimi kuponi in morebitnimi 
dodatnimi stroški, povezani z nakupom manjkajočih kuponov, 
- vpliv vstopa v trgovalno shemo na stroške in samo poslovanje družbe, 
- prenos dodatnih stroškov na potnike, 
- načrti za zmanjšanje izpustov v ozračje. 
Po podatki, posredovanih s strani družbe, lahko vidimo, da je največji strošek za podjetje 
predstavljal ravno nakup manjkajočih kuponov. Adria Airways d.d. je v letu 2012 ustvarila 
približno 150.000 ton emisij CO2 iz naslova porabljenega goriva. Na drugi strani pa je za 
to isto leto pridobila 82.534 brezplačnih kuponov. Družba je bila tako primorana kupiti 
preostale kupone na trgu saj bi ji v nasprotnem primeru grozila kazen v višini 100 eur za 
vsako neprijavljeno tono izpusta CO2. Poleg največjega stroška, ki je nastal s tem 
nakupom, pa je družba imela tudi dodatne stroške, na račun notranje organizacije, 
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izobraževanja, stroškov zunanjih presojevalcev ter prilagoditvi sistemov. Adria Airways 
d.d. se je zato tako kot večina svetovnih letalskih družb odločila za povišanje cene 
enosmernih vozovnic za 1 eur. Ker pa so kuponi močno povezani s porabo goriva, pa so 
pri Adrii Airways ukrepali že leto pred vključitvijo družbe v trgovalno shemo z emisijami, 
ter izvedli dva projekta za zmanjšanje porabe goriva (Gorenc, 2012): 
- uvedli so nižjo hitrost letenja, na račun katere so privarčevali približno 25 ton 
goriva na mesec, 
- hkrati pa so ukinili nepotrebno načrtovanje dodatnega goriva, kar jim je 
omogočilo zmanjšanje porabe goriva za okoli 70 ton v pol leta. 
V skladu z Uredbo 2014/421/EU 12  o spremembi Direktive 2003/87/ES, v povezavi z 
letalstvom, se je število brezplačnih pravic, izdanih za obdobje 2013-2016 prilagodilo 
zmanjšani pokritosti letov. Tako je bilo družbi Adria Airways d.d. v skladu s to uredbo, 
brezplačno dodeljenih zmanjšano število kuponov, ki so prikazani v spodnji tabeli (Arso, 
2014):  
Tabela 5: Podeljeni emisijski kuponi v skladu z Uredbo 2014/421/EU 
Emisijski kuponi, ki naj bi bili skladno z Uredbo 2014/421/EU brezplačno dodeljeni 





Podelitev emisijskih kuponov za 









129 38.891 155.564 
Vir: Arso (2014) 
Po letu 2012 pa se je v prid letalskih prevoznikom zgodil preobrat, ki je koristil vsem 
družbam v transportnem sektorju. Po izjemno visokih cenah goriva, so cene avgusta 2012 
pričele padati in ta trend se je nadaljeval vse do danes. Tako naj bi po napovedi 
Mednarodnega združenja letalskih prevoznikov, svetovni letalski prevozniki v letu 2015 
prijavili kolektivni dobiček v višini 25 milijard USD na račun padanja cen svetovne nafte in 
                                            
12 Ureba 2014/421/EU o spremembi Direktive 2003/87/ES je stopila v veljavo 30. aprila 2014. Glavna sprememba je, da se 
od 2013-2016 obveznosti poročanja in predaje nanašajo le na emisije iz letov znotraj evropskega gospodarskega prostora 





hkratni pozitivni gospodarski rasti v letu 2015 (Business Standard Private Ltd, 2015). Na 
spodnjem grafu je prikaz gibanja cen goriva od leta 2010 do 2015. 
Graf 3: Gibanje cen letalskega goriva v obdobju 2010-2015 
Vir: IndexMundi (2015) 
Za namen magistrske naloge, sem primerjal tudi raziskavo, ki je bila opravljena v letu 
2012 v sodelovanju z družbo Adria Airways in podatki, ki sem jih pridobil na podlagi letnih 
finančnih poročil družbe iz let 2013 in 2014. V raziskavi so se dotaknili tudi finančnega 
vpliva vključitve letalskih prevoznikov v shemo EU ETS. Adria Airways je takrat podala 
sledeče informacije (Gorenc, 2012, str. 55-58):» 
1. Koliko kuponov je/bo Adria dobila v letu 2012  Ali brezplačno dodeljeni 
kuponi zadoščajo za pokritje emisij  Če ne, kako bo Adria pokrila primanjkljaj  
Če jih ima preveč, kaj boste storili s presežkom? Ali Adria s kuponi tudi trguje? 
Adria Airways je za leto 2012 dobila 82.534 kuponov (glej razpredelnico), kar predstavlja 
približno 75% potrebe. Ostale bomo morali kupiti na organiziranem trgu. Adria Airways je 
z marcem 2012 uvedla 1,00  na letalsko karto, kot dodatek za emisije (podobno kot 
ostale družbe). Glede na velikost družbe, Adria Airways ne trguje na trgu neposredno, 
ampak preko uradnih posrednikov.  
2. Glede na to, da je večina kuponov razdeljena brezplačno, kakšne so 
posledice vključitve v shemo EU ETS za Adrio z vidika stroškov  stroški 
kuponov, stroške administracije sistema, drugi s tem povezani stroški)?  
Adria Airways ima zaradi te sheme precej stroškov (notranja organizacija, izobraževanja, 
stroški zunanjih presojevalcev, prilagoditev sistemov, ter največji: nakup manjkajočih 
kuponov)  
3. Literatura nakazuje, da je zaradi uvedbe EU ETS sheme pričakovati 
povišanje stroškov letalskih prevoznikov. Ali to drži in v kakšni meri  Bo Adria 
ta strošek prevalila na kupce v obliki višje cene letalskih kart ali bodo bremenili 
podjetje  Kakšen je vpliv vključitve v EU ETS na poslovni izid Adrie?  
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Adria Airways je uvedla dodatek v višini 1 eur na karto, zaradi uvedbe te sheme. Cene 
kuponov (EUA, EUAA, CER in ERU) se prilagajajo tržnim razmeram, kar ne zagotavlja da 
bo ta dodatek na letalsko karto dovolj za pokritje vseh stroškov. Prav tako se še ne more 
ugotoviti vpliv na poslovni izzid za leto 2012.« 
Leto 2012, je Adria Airways sicer zaključila v rdečih številkah, za kar pa ni bila kriva le 
uvedba EU ETS. V tem času je bila Adria Airways v fazi prestrukturiranja, ter odprodaje 
nekaterih letal, hkrati pa ni dosegla načrtovane povprečne zasedenosti, upadlo pa je tudi 
število prepeljanih potnikov. Družbin dobiček iz poslovanja se je z 8,1 milijona minusa, ki 
ga je družba ustvarila v letu 2012 in 1,15 milijonov plusa v letu 2013, povzpel na 
2.986.807 evrov v letu 2014. Z 10,8 milijonov čiste izgube je Adria Airways tako prilezla 
na 921 tisočakov čistega dobička. Uresničil pa se ni tudi strah, da bo povišanje cen 
vozovnic vplival na zmanjšanje števila potnikov. Po podatkih družbe se je število potnikov 
celo povečalo (Letno poročilo 2013 in Letno poročilo 2014). »Adria v zadnjih treh letih (in 
v letošnjem prvem sedemmesečju) povečuje promet. Leta 2012 je prepeljala 988.381 
potnikov, predlani 1.026.802, lani 1.112.857, letos pa v sedmih mesecih v rednem 
prometu 581.632 potnikov, kar je bilo 15 odstotkov več kot v enakem lanskem obdobju, v 
čarterskem prometu pa 114.278, za 21 odstotkov več kot lani.« (Stergar, 2015). 
5.2 MEDNARODNI VPLIV 
EU je z vključitvijo letalskih dejavnosti v sistem EU ETS prevzela krmilo pri izvajanju tržnih 
ukrepov. Shema EU ETS, pa je kljub pozitivnim vplivom na okolje s pričakovanimi nizkimi 
gospodarskimi stroški, že v samem začetku naletela na močno mednarodno 
nasprotovanje. Številne države so nasprotovale shemi in trdile, da bo zajemal previsok 
delež mednarodnih emisij, ter da EU ni pristojna, da bi operaterje iz tretjih držav obvezala 
k sodelovanju v EU ETS (EurLex, 2013) V letu 2011 je enostranska odločitev EU o 
vključitvi letalskega prometa v Evropski sistem trgovanja z emisijami postala razlog, da je 
ATA vložila tožbo na Sodišče Evropske unije in tako izpodbijala zakonitost sheme EU ETS. 
V zviševanju napetosti v naslednjih mesecih, je svoje nestrinjanje izrazilo več kot 26 
držav, med katerimi so se poleg ZDA znašle tudi Rusija, Kitajska in Indija. Skupina držav 
je od Evropske unije zahtevala, da se odpove vključitvi letalstva v shemo EU ETS 
(International Centre for Trade and Sustainable Development, 2011). Sodišče EU je 
stopilo na stran Evropske unije in trditve tožnikov zavrnilo.  
Kongres ZDA je s sprejetjem Zakona o prepovedi sistema za trgovanje z emisijami v letu 
2012, stopil še korak dlje. Ta zakon upravi ZDA namreč omogoča, da po javnem 
posvetovanju izda uredbo, po kateri letalske družbe, registrirane v ZDA, ne bi smele 
ravnati v skladu z EU ETS. Kljub temu, do danes ni bila predlagana nobena taka uredba 
(EurLex, 2013). 
Kljub dejstvu, da je Sodišče nedvomno potrdilo zakonitost zajetja vseh odhodnih in 
dohodnih letov v shemo EU ETS, je EU nekoliko omilila ukrepe, in z Uredbo 421/2014 
sprejela dogovor, da se med letom 2013 in 2016, ukrep EU ETS omeji le na lete znotraj 
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EGP, a pod pogojem, da se sporazum, kateri bo po načrtih dosežen v letu 2016 v ICAO, 
razširi na enoten svetovni trg in prične izvajati z letom 2020. 
»Mednarodna organizacija civilnega letalstva (ICAO) je – deloma tudi zaradi ukrepov EU, 
med katerimi je bil sklep iz začetka leta 2013 o začasnem odstopanju ("ustavitvi ure"), od 
direktive 2008/101/ES (o vključitvi letalskega prometa v sistem trgovanja s pravicami do 
emisije toplogrednih plinov) za letalske družbe, ki izvajajo lete v in iz EGP – 4. oktobra 
2013 sklenila, da s sprejetim časovnim načrtom do leta 2016 (torej do naslednjega 
triletnega zasedanja ICAO) razvije svetovni tržni mehanizem za emisije mednarodnega 
letalskega prometa, ki naj bi – če bo potrjen – začel veljati leta 2020. Do tedaj lahko 
države ali skupine držav, kot je EU, sprejmejo prehodne ukrepe, vendar pa o 
podrobnostih teh ukrepov ni bil dosežen noben kompromis.« (Simons, 2014, str. 2) 
EU je kot verjetno največja zagovornica mednarodnega ukrepanja, osrednje mesto pri 
oblikovanju politik, namenila ravno mednarodnemu sodelovanju in iskanju rešitve na 
svetovni ravni. S tem namenom je EU postavila dvojne posebne cilje, ki so (EurLex, 
2013): 
- spodbujanje razvoja globalnega tržnega ukrepa, ki bi zajemal vse emisije iz 
mednarodnega letalstva, in njegovo izvajanje od leta 2020, 
- nadaljevanje EU ETS do začetka izvajanja globalnega tržnega ukrepa v letu 
2020, da se zajamejo vse emisije iz vseh odhodnih letov iz EGP in dohodnih 
letov v EGP. 
Neobstoj političnega sporazuma na svetovni ravni, je povod za nezadostno sprejetje tržnih 
ukrepov in močno nasprotovanje mednarodne skupnosti proti shemi EU ETS. Obstaja 
strah, da je omilitev ukrepov, ki je pripeljala do popolnoma nereguliranih medcelinskih 
letov, svetu poslal signal, da lahko zunanji pritiski hitro zamajejo suverenost EU. Sprejeti 
dogovor namreč zmanjšuje količino v shemo zajetih emisij TGP, za kar tri četrtine, v 
primerjavi s prvotnim načrtom Evropske unije, po katerih naj bi se pristojbine 
zaračunavale za celotno dolžino letov v in iz EU. Po podatkih Komisije je novi dogovor 
skrčil pokritost za kar eno tretjino. Ta odločitev, pa je dejansko podaljšala začasno 
prekinitev trgovanja z emisijami v letalstvu, vse do leta 2016. Na čelu te odločitve stojijo 
vlade Nemčije, Velike Britanije in Francije, katere so odločitev obrazložile z razlago, da bo 
odstranitev medcelinskih letov iz sistema, zmanjšala napetosti med državami in tako 
omogočila bolj učinkovito izvajanje sheme (Focus, 2014).  
5.3 OKOLJSKI VPLIVI 
Glavni namen vspostavitve sheme EU ETS, je omejitev negativnih vplivov emisij na okolje. 
Mednarodna skupnost se zaveda izjemno uničevalnih posledic človeškega izkoriščanja 
naravnih virov in izpustov emisij. To je bila tudi glavna tema pogovorov na podnebni 
konferenci COP21 v Parizu, decembra 2015, kjer so se pogajalci, oziroma predstavniki 195 
držav sprejeli tako imenovani “zgodovinski podnebni dogovor” s katerim se je svet zavezal 
k omejitvi dviga povprečne globalne temperature pod dve stopinji Celzija, do konca tega 
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stoletja. Hkrati ta dogovor države spodbuja k ukrepom, ki bi dvig temperature omejili na 
1,5 stopinje Celzija. Globalni podnebni sporazum, svet tako vodi v smeri omejitve dviga 
globalne povprečne temperature na 1,5 stopinje Celzija. Neto ničelne izpuste 13 
toplogrednih plinov, pa naj bi dosegli nekje v drugi polovici stoletja (Večer, 2015). 
Sporazum bo v prihodnjem letu odprt za podpis, nato pa bodo sledile ratifikacije držav. 
Pred šestimi leti smo bili priča podobnemu vrhu v Köbenhavnu, ki pa se takrat žal ni 
zaključil uspešno. Delegati v Parizu so prepričani, da bo Pariški sporazum obnovil 
zaupanje, ki je potrebno za skupen boj proti podnebnim spremembam. 
Sama shema pa ima različen vpliv v posameznih sektorjih. Tako zadnje raziskave kažejo, 
da je vpliv sheme EU ETS v industriji velik, čeprav tudi tu obstajajo dvomi, saj obstaja 
nevarnost, da se je industrija le premaknila v države ali sektorje, ki niso zavezani k 
spoštovanju omejitev, ki jih določa shema EU ETS. Raziskava, ki jo je opravila Antoine 
Dechezlepr tre, je prinesla spodbudne rezultate (Antoine Dechezlepr tre, 2012, str. 7): 
Francoske tovarne, ki so zavezane k spoštovanju ukrepov sheme EU ETS so od začetka 
leta 2005 znižale emisije za povprečno 15.7% v primerjavi s tovarnami, ki jih ta shema ne 
zavezuje. Največji rezultati so se pričeli kazati v začetku Faze II v letu 2008. 
Žal, pa prvi rezultati v letalski industriji niso tako spodbudni. Saj so emisije v letu 2014 v 
primerjavi z letom 2013 dejansko narastle. Za ta pojav sicer ne moramo kriviti sheme 
neposredno, saj industrija narašča hitreje kot kateri koli drugi sektor. Dejstvo pa je, da je 
omejitev sheme na lete znotraj EGP in prenos odgovornosti na ICAO, ki ima čas vse do 
naslednjega leta, ko mora predstaviti konkretne ukrepe, ki bodo imeli neposreden vpliv na 
celostno mednarodno letalsko industrijo, prineslo slabše rezultate pri omejevanju izpustov 
v letalskem sektorju. Letalske družbe razvijajo novejšo tehnologijo, pričeli so z uporabo 
bio goriv, ter izdelali veliko bolj učinkovita letala. Vendar pa to v tem trenutku zadošča 
zgolj za zniževanje rasti izpustov TGP iz naslova letalstva. 
Po podatkih Komisije, tudi v prihodnosti EU ETS, ne bo zadostovala za zaustavitev 
velikega povečanja emisij na svetovni ravni v letalstvu. Zapisali so, da je ne glede na 
mednarodno nasprotovanje, v sistem zajetih le približno 50% emisij iz mednarodnega 
letalstva. Ker pa tržnih ukrepov niso izvajale nobene druge regije, z izjemo EU, ostaja v 
svetovnem merilu kljub danes delno vzpostavljenemu sistemu EU, za trgovanje z 
emisijami vrzel pri zajetju emisij iz mednarodnega letalstva (EurLex, 2013). 
Da je ozaveščenje ljudi še kako potrebno, se zavedajo tudi na britanskem inštitutu, 
Institute for Public Policy Research (IPPR), kjer so zapisali, da bi tako kot tobačni izdelki, 
tudi letalski promet, moral nositi podobna opozorila. Po mnenju IPPR, so dokazi o 
škodljivosti letenja enako jasni, kot tisti o škodoljivosti kajenja. Predlagali so cello, da bi 
javnosti morali podati sporočila kot so: Letenje povzroča podnebne spremembe. Največji 
                                            
13 Neto ničelne izpuste lahko dosežemo najprej in predvsem z zmanjšanjem skupnih emisij toplogrednih plinov, kar se da 
blizu vrednosti 0%. Vse preostale toplogredne pline moramo uravnotežiti z enakovrednim zneskom odvzemov negativnih 
emisij (po možnosti z uporabo naprednih tehnologij, kot so bioenergija kombinaciji z zajemanjem in shranjevanjem ogljika). 
Če želimo doseči zastavljene cilje konference COP21, moramo ničelne izpuste doseči do leta 2100 (World Resources 
Institute, 2015). 
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problem, je po mnenju IPPR, vpliv toplogrednih plinov na velikih višinah, saj naj bi bil ta 
tam dvakrat bolj škodljiv za ozračje, kot tisti nižje. 
V spodnjem grafu si lahko ogledamo rast emisij iz naslova letalstva v Sloveniji in EU-28. 
Rdeča barva označuje število brezplačno podeljenih emisijskih kuponov, ki se vsako leto 
zmanjšujejo, modra pa označuje realno prijavljene izpuste letalskih družb. 
Graf 4: Brezplačno podeljeni emisijski kuponi in prijavljene emisije 
Vir: European Environment Agency (EEA) (2015) 
Za boljšo predstavo si lahko zgornji grafikon ogledamo tudi v števikah v spodnji tabeli. 
Tako kot zgoraj so vse emisije preračunane na 1 milijon emisijskih enot. En emisijski 
kupon pa predstavlja ekvivalent eni toni izpusta CO2. 




PRIJAVLJENE EMISIJE S 
STRANI LETALSKIH DRUŽB 
SLOVENIJA 
2012 0.083 0.071 
2013 0.039 0.060 
2014 0.039 0.066 
EU-28 
2012 172.314 81.612 
2013 31.264 50.987 
2014 31.211 52.088 
Vir: European Environment Agency (EEA) (2015) 
Iz zgornjih podatkov vidimo, da emisije z naslova letalskega prometa naraščajo tudi od 
leta 2012 dalje, ko je bilo letalstvo vključeno v shemo EU ETS. Prav tako pa je vidna 
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»napaka«, ki jo je v prvem letu storila EU, ko je letalskim družbam bilo podeljeno preveč 
emisijskih kuponov, kar je po podatkih različnih raziskav pripeljalo do velikih zaslužkov 
letalskih družb, saj so le te, že v prvem letu vključitve, strošek sheme, v večini primerov 
prenesle na potnike, same pa so potrebne emisijske kupone (ki po poročilih prevoznikov 
predstavljajo največji strošek) pridobile brezplačno. Hkrati lahko vidimo, da so v letu 2013 
letalske družbe prijavile za kar 30.000 ton manj izpustov CO2, kot v letu prej. 
V Letu 2014 so letalske družbe brezplačno prejele 32 milijonov emisijskih kuponov z 
naslova EU ETS. Dodatnih 5 milijonov jih je bilo na voljo na dražbi. Ti kuponi so 
zadostovali za pokritje 69% celotnih emisij z naslova letalstva. Razliko so morale letalske 
družbe pokriti z nakupom kuponov na trgu ogljika. Hkrati je bila v letu 2014 zabeležena tri 
odstotna rast prijavljenih emisij, kar je skladno s pričakovano rastjo letalskega prometa 
(European Environment Agency, 2015, str. 15). 
V samem začetku, so izpusti TGP v Sloveniji predstavljali 20,35 milijonov ton CO2. 8% 
znižanje, h kateremu se je Slovenija zavezala, je pomenilo, da izpusti med leti 2008-2012 
v povprečju ne smejo preseči 18,73 milijona ton ekvivalenta CO2 na leto. Razpoložljivi 
podatki kažejo, da je Slovenija svojo obveznost iz naslova Kjotskega protokola izpolnila, 
saj je svoje emisije v začrtanem obdobju zmanjšala, za več od načrtovanih 8% glede na 
izhodiščne meritve. K temu je pripomoglo tudi izvajanje sheme EU ETS (Ministrstvo za 
okolje in prostor, 2015). 
Splošni cilj sheme EU ETS, se kljub nasporotovanju mednarodne skupnosti ni spremenil. 
Najpomembnejši cilj, tako še vedno ostaja. Zagotoviti prispevek letalskega sektorja k 
zmanjšanju vplivov podnebnih sprememb. EU pa se je hkrati zavezala k oblikovanju 
okoljskih politik, z mednarodnim sodelovanjem, ki lahko prinese reštive na svetovni ravni 
(Evropska Komisija, 2013).  
Posebni cilji so dvojni (Evropska Komisija, 2013): 
- spodbujanje razvoja globalnega tržnega ukrepa, ki bi zajemal vse emisije iz 
mednarodnega letalstva, in njegovo izvajanje od leta 2020; 
- nadaljevanje EU ETS do začetka izvajanja globalnega tržnega ukrepa v letu 
2020, da se zajamejo vse emisije iz vseh odhodnih letov iz EGP in dohodnih 
letov v EGP. 
Hkrati pa se je EU zavzela za spremembe EU ETS, z namenom dosega naslednjih 
operativnih ciljev (EUR-Lex, 2013): 
- ohraniti okoljsko učinkovitost, 
- ne zmanjšati konkurenčnosti letalskega sektorja, 
- ohraniti enake konkurenčne pogoje na notranjem trgu za letalstvo, 
- omejiti dodatne upravne stroške, 
- zagotoviti skladnost z mednarodnim pravom in nezavezujočimi resolucijami 
skupščine organizacije ICAO, če so skladne z izjavami EU o takih resolucijah.   
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6 PREVERITEV HIPOTEZ 
V magistrskem delu sta bili obravnavani dve temeljni hipotezi, katerih glavni namen je bil, 
preučiti, kako Evropska unija s svojo zakonodajo vpliva na zniževanje vpliva emisij 
letalskega prometa na okolje. Hkrati sem v magistrskem delu želel preveriti, kako se je na 
ukrepe odzvala in prilagodila letalska industrija, oziroma kakšen vpliv so imeli ukrepi na 
letalske družbe, ter posledično tudi na nas, potnike. Spodaj sta predstavljeni hipotezi z 
ugotovitvami, do katerih sem prišel skozi magistrsko nalogo. 
H1: Zakonodaja in ukrepi Evropske unije vplivajo na zniževanje vplivov 
letalskega prometa na okolje.  
Mednarodna skupnost je naredila izjemno veliko, da bi omejila emisije z naslova 
letalskega prometa. S Kjotskim protokolom in predvsem s pomočjo sheme za trgovanje z 
emisijami, v katerega je od leta 2012 vključen tudi letalski promet, je EU nakazala, da je 
trdno zavezana boju, za zmanjšanje izpusta negativnih emisij, ki se dotikajo vsakega 
izmed nas.  
Žal pa ukrepi, skupaj z močnim nasprotovanjem mednarodne skupnosti, ki je dosegla, da 
so že sprejete ukrepe omejili le na lete znotraj EGP, niso bili dovolj za omejitev izpustov. 
Izpusti iz naslova letalskega prometa, kljub napredku v tehnologiji, uporabi novih goriv in 
visoki ravni spoštovanja pravic, še vedno naraščajo. V primerjavi z letom 2013 so se 
emisije iz naslova letalskega prometa, tako povečale za 2,8% iz 53,4 milijona ton CO2 na 
54,9 milijona ton CO2. To pa je tudi podatek, ki je v tem trenutku najbolj zaskrbljujoč, saj 
nam daje jasno sporočilo, da medtem, ko emisije v drugih gospodarskih panogah vztrajno 
padajo, v letalskem prometu še vedno beležimo rast in tako ogrožamo cilje, ki si jih je 
mednarodna skupnost zastavila. Prva hipoteza je tako zavržena. 
H2: Zakonodaja in ukrepi Evropske unije negativno vplivajo na ekonomski 
vidik letalskega  
Prve raziskave, ki so bile opravljene ob napovedi vključitve letalskega prometa v shemo 
EU ETS, so se po ugotovitvah in predvidevanjih pričakovanega vpliva na letalske družbe 
med seboj zelo razlikovale. Komisja je takrat podala svoje ugotovitve; Vpliv prenosa 
stroškov ne bo bistveno vplival na raven potrošnje zaradi nizke cenovne elastičnosti 
povpraševanja, ker bo večina emisijskih kuponov razdeljenih brezplačno, bodo letalski 
prevozniki lahko dosegali nepričakovane dobičke, ker bo večina emisijskih kuponov 
razdeljenih brezplačno, bodo letalski prevozniki lahko dosegali nepričakovane dobičke. 
Kljub krizi, ki je leta 2008 letalski promet resno ohromila, nekatere družbe so namreč 
potrebovale več kot tri leta, da so popolnoma okrevale, je danes slika povsem drugačna. 
Ne samo, da letalske družbe danes, tudi po vključitvi v shemo, beležijo izjemne dobičke, 
prvo leto vključitve v shemo EU ETS, so s prenosom stroškov na potnike in preveč 
dodeljenimi brezplačnimi kuponi, zaslužile izjemne nepričakovane dobičke. Napoved EU, 
se je tako uresničila. S tem pa je ovržena tudi druga hipoteza. Vseeno pa je potrebno 
poudariti, da shema trenutno deluje v omejenem obsegu. 
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7 PRISPEVEK K ZNANOSTI 
V magistrski nalogi sem preveril in primerjal ugotovitve raziskav, ki so bile opravljene vse 
od leta 2006, ko je Komisija prvič predlagala vključitev zračnega prometa v sistem EU za 
trgovanje z emisijami do leta 2012, ko je shema dejansko zaživela. Ker je vključitev 
letalskega prometa v shemo EU ETS še vedno sveža in razvijajoča se dejavnost, v tem 
trenutku še ni na voljo veliko informacij o posledicah, ki jih je ta shema za letalski promet 
in okolje prinesla. Za najnovejše podatke o vplivih in posledicah vključitve letalskih 
prevoznikov v EU ETS, sem zaprosil slovenskega nacionalnega prevoznika Adria Airways 
d.d., ter s pomočjo njihovih letnih poslovnih poročil preveril, v kolikšni meri so se prve 
napovedi, predvsem iz finančnega vidika uresničile. Te podatke sem nato podkrepil s 
primerjavo raziskave, ki je bila opravljena v sodelovanju z Adrio Airways v letu 2012 in 
primerjal z dostopnimi informacijami o poslovanju ostalih letalskih prevoznikov. 
Za pregled okoljskih vplivov, sem primerjal podatke iz različnih portalov Evropske unije in 
okoljevarstvenih agencij, kot tudi različnih informacijskih portalov, ter znanstvenih 
člankov. Podatke sem primerjal z ostalimi sektorji, ki so prav tako vključeni v trgovanje z 
emisijami in tako preveril, ali se je dobra praksa preslikala tudi na letalsko industrijo. V 
tem delu magistrske naloge, sem se osredotočil tudi na dosege Republike Slovenije, pri 
doseganju ciljev, h katerim se je Slovenija zavezala, v okviru Kjotskega protokola. 
Pridobljene informacije sem prikazal tudi s pomočjo grafičnega prikaza, ter podkrepil s 
poročili vlade RS. 
Pregledal sem tudi trenutno stanje predlogov in dogovorov ICAO, kateri je bilo naloženo, 
da do leta 2016 sprejme konkretne ukrepe, ki bi lahko nadomestili trenutno veljavno 
shemo EU ETS. Žal je tudi tu napredek izjemno počasen in do danes tako ne predstavlja 
nikakršne konkretne rešitve. 
Do končnih rezultatov, ki bodo bolj jasno prikazali v kolikšni meri je shema EU ETS z 
vključitvijo letalskih prevoznikov in ostalimi ukrepi za boj proti zmanjšanju emisij TGP 
uspela, bo potrebno opraviti še kar nekaj raziskav, katere pa bodo prinesle bolj podrobne 
podatke šele v naslednjem letu. Do takrat mora ICAO namreč sprejeti konkretne ukrepe, 
ki bodo veljali za celotno mednarodno letalstvo. To je tudi edini način, kako učinkovito 
zajeziti negativne učinke emisij iz naslova letalskega prometa. Trenutna ureditev EU ETS, 
ureja le letalski promet znotraj EGP s tem pa je omejen tudi vpliv sheme EU ETS. V tej 
magistrski nalogi so zbrani najnovejši podatki, katere bo moč primerjati s prihodnjimi 





Z zagotovostjo lahko trdimo, da smo še daleč od končne rešitve segrevanja ozračja, ki bo 
zagotovila varno in zdravo okolje za prihodnje generacije. Evropska unija in mednarodna 
skupnost, je s sprejetjem Kjoto protokola naredila ogromen korak v boju, k omejitvi 
izpustov toplogrednih plinov. Žal pa je nepristop k spoštovanju zavez, s strani Kitajske, 
ZDA, Kanade in drugih večjih onesnaževalcev onemogočil večji napredek in doseg vseh 
ciljev. Vseeno pa je protokol tlakoval pot, do novih ukrepov in večjemu zavedanju 
nevarnosti izpustov emisij v ozračje. S pojavom in uveljavitvijo sheme ETS, je EU 
predstavila in z mednarodno skupnostjo, tudi uspešno uveljavila prvi mednarodni 
sporazum, ki neposredno ureja trgovanje z emisijami CO2 in ostalimi toplogrednimi plini. 
Kljub nekaterim pomankljivostim v samem začetku, se je Evropa učila na svojih napakah 
in shemo z dopolnitvami vsako leto izboljšala. Uspešnost ukrepov se kaže tudi v praksi, 
saj so naprimer, že samo francoske tovarne, izpuste v primerjavi z letom 2005 znižale za 
več kot 15%. 
Žal vključitev letalstva v shemo v letu 2012 ni prinesla primerljivih rezultatov. Velik 
dejavnik za neuspeh je finančne narave, saj so se nekatere večje mednarodne letalske 
družbe ob napovedi vključitve letalskega prometa v EU ETS, pritožile na Sodišče EU in so 
kljub temu, da je sodišče presodilo, da je vključitev celotnega mednarodnega prometa v 
shemo popolnoma legitimna, dosegle odlog, odgovornost pa se je prenesela na ICAO, ki 
mora do konca letošnjega leta sprejeti konkretne ukrepe, ki bodo veljali za celotno 
mednarodno letalstvo. Trenutna ureditev EU ETS tako ureja le letalski promet znotraj 
EGP. Ta dogovor je bil sprejet z Uredbo št. 421 / 2014 in velja do konca leta 2016, 
oziroma do predstavitve konkretnih predlog, s strani ICAO. Potrebno pa je poudariti, da je 
Evropska unija kljub odloku, nastopila odločno in znova poudarila, da se bo, v kolikor EU 
ne bo zadovoljna z napredkom ICAO, ki se je zavezala k predstavitvi konkretnih ukrepov 
za zmanjšanje izpusta emisij do koncu leta 2016, shema EU ETS razširila na vse lete, ki 
bodo opravljeni na ali iz letališč v EGP. Odgovornosti za neuspeh, oziroma slabše rezultate 
v primerjavi z ostalimi sektorji, pa ne moramo prelagati le na EU. Zavedati se je potrebno, 
da so letala, s svojimi emisijami, kljub tehnološkemu napredku in vedno večji 
ozaveščenosti letalskih družb, najhitreje naraščajoči vir toplogrednih plinov v Evropi. To je 
tudi dejstvo, ki ga mora mednarodna skupnost upoštevati pri sprejetju nadaljnih ukrepov, 
saj bomo le tako uspešno omejili izpuste, tudi iz naslova letalskega prometa.  
Ob napovedi vključitve letalskega prometa so se pojavila že prej omenjena nasprotovanja 
mednarodne skupnosti, predvsem na račun pričakovanih stroškov, ki pa so se glede na 
avtorja raziskave, močno razlikovali. IETA je v ta namen izdala poročilo o vključitvi 
letalskih prevoznikov v shemo EU ETS, kjer so bili zajeti tudi predvideni stroški, ki naj bi 
jih letalski prevozniki z vključitvijo v shemo imeli. Kot je jasno tudi danes, so predvideli, da 
bo višina stroškov odvisna od možnosti, oziroma višine prenosa teh stroškov na 
potrošnika. IETI so se pridužile tudi ocene drugih študij, ki so se usmerile predvsem v 
možnost povišanja cen letalskih vozovnic. Rezultati, so za kratke lete napovedali povišanje 
cen vozovnic med 1-1.6 eur, za srednje dolge lete med 1.80-9 eur in za dolge lete med 8-
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40 eur. Vse študije pa so potrdile, da kljub močnemu nasprotovanju, ukrepi ne bodo 
prinesli negativnih vplivov na povpraševanje, oziroma bodo ti zanemarljivi. Leta 2012 je 
večina letalskih prevoznikov, pričakovano podražila cene vozovnic. Nacionalni letalski 
prevoznik Adria Airways d.d., je podražil vse svoje lete za 1 eur. S tem ukrepom so 
letalski prevozniki dodatne stroške prenesli na potrošnike, kar pa se kot napovedano v 
različnih raziskavah, ni odrazilo v zmanjšanem povpraševanju. Letalski promet tako tudi 
danes še vedno strmo narašča. 
Po sprejetju ukrepov in podražitvi letalskih vozovnic v letu 2012, pa smo bili priča tudi 
negativnim očitkom na račun letalskih prevoznikov, saj naj bi bili ti posledično zaradi 
napačne razporeditve brezplačnih kuponov in pa ukrepov »ustavitve časa« deležni 
izjemnih, oziroma nepričakovanih (angl. Windfall profits14) dobičkov. Na to so opozorile 
mnoge organizacije in neodvisne raziskave, čeprav letalski prevozniki tega nikoli niso želeli 
priznati. 
Tako, tudi danes, še vedno vidimo, da je kapital velikokrat pomembnejši od cilja, ki je v 
tem primeru, zaščita okolja in ozračja za bodoče generacije. Letalske družbe se danes 
hvalijo z izjemnimi dobički, ki so bili v določeni meri ustvarjeni tudi na račun emisijskih 
kuponov, predvsem pa na račun izjemno nizkih cen goriva, medtem pa končne rešitve za 
učinkovitejšo zaščito okolja in prevzem odgovornosti letalskega sektorja še vedno ni na 
vidiku. Proizvajalci letal se s pomočjo novejše, izboljšane tehnologije, skupaj borijo proti 
problemu onesnaževanja, a zaradi izjemno večje priljubljenosti in dostopnosti letenja 
samo to, še z daleč ne bo dovolj. 
Če povzamemo vse zgoraj našteto, lahko rečemo, da je Evropa in mednarodna skupnost 
na pravi poti. Zavedati se je potrebno, da je problem izpustov oziroma njihove omejitve 
izjemno kompleksen, ter hkrati izjemno pomemben. Tega se danes zaveda celotna 
mednarodna skupnost. Dejstvo je tudi, da ni mogoče sprejeti ene rešitve, ki bi čez noč 
rešila vse težave prevelikih izpustov toplogrednih plinov. Potrebno bo mednarodno 
sodelovanje in prilagajanje, ter seveda upoštevanje mnenj vseh držav, tako tistih v 
razvoju, kot tudi razvitih. Verjetno najpomembnejši dejavnik, pa je zavedanje nas, ljudi. Z 
zavedanjem ljudi, ter podjetnikov se bo pričela spreminjati tudi industrija. Nove 
tehnologije omogočajo uporabo, tako imenovane zelene energije, ki ne povzroča izpustov 
TGP, kjer pa taka tehnologija ni mogoča, razvoj skrbi, da je izkoristek fosilnih goriv, kar se 
da visok. Letalska industrija je močno zavezana k razvoju novih, čistejših tehnologij, ki bi 
omejile izpuste, porabo goriva in zvočno onesnaževanje. Nove zaveze, sprejete v Parizu, 
pa bodo razvoj omogočile tudi revnejšim državam, saj so se razvite države zavezale k 
finančni pomoči državam v razvoju. Sam sem mnenja, da bi morale države iskati rešitve 
tudi izven svojih okvirov, predvsem v manjših inovativnih podjetjih, univerzah in 
posameznikih, ki se že desetletja ukvarjajo s problematiko emisij. Vse to pa bo mogoče le, 
ko se bomo vsi dokončno zavedali, da je čisto in varno okolje pomembnejše od izjemne 
gospodarske rasti. 
                                            
14 Izjemno visoki dobički, ki se zgodijo nepričakovano zaradi naključnih okoliščin. Takšni dobički so na splošno precej nad 
zgodovinskimi normami. Do njih lahko pride zaradi več dejavnikov, kot so porast cen ali pomanjkanje ponudbe. V primeru 
letalskih prevoznikov je sta bila faktorja porast cen in istočasno preveč podeljenih brezplačnih emisijskih kuponov. 
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